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STRESZCZENIE

Studium wykonalnos$ci powstato dla projektu pt. ,,Pilotazowe wdrozenie systemu
RIS dolnej Odry”. RIS (z ang. River Information Services) oznacza ustugi informacji
rzecznej w rozumieniu Dyrektywy RIS z 2005 roku (Dyrektywa, 2005/44/\WE) oraz
Ustawy o zegludze s$rodladowej z 2000 roku wraz z pdzniejszymi zmianami (Dz.U.
z2006r. Nr 123, poz,. 857 z p6z. zm.), a wigc zharmonizowane ushlugi informacyjne
wspierajace zarzadzanie ruchem i transportem w zegludze S$rodladowej. Zgodnie
z wytycznymi PIANC dla celdéw realizacji nowoczesnych RIS wprowadza si¢ jeden lub
wiecej zharmonizowanych systemow IT.

Gléwnym celem RIS jest uczynienie z zeglugi $rodladowej przejrzystego,
niezawodnego, elastycznego i fatwo dostepnego rodzaju transportu, ktory bedzie w stanie
konkurowa¢ z innymi rodzajami przewozow ladunku. Komisja Europejska wraz
z Parlamentem Europejskim wyznaczyla cztery strategiczne korzysci, jakie ma
wyznacza¢ RIS dla zeglugi srodladowe;:

e konkurencyjno$¢ zeglugi srodladowe;,

e optymalizacje wykorzystania infrastruktury,

e poprawe bezpieczenstwa,

e poprawe ochrony srodowiska naturalnego.
Lokalizacja i zakres przestrzenny

W Polsce obowigzkiem wdrozenia systemu RIS objeto czgs¢ drog wodnych
dolnego odcinka rzeki Odry od miejscowosci Ognica do Szczecina, sklasyfikowanych,
jako drogi wodne klasy Vb (Rozporzgdzenie Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji
srodlgdowych drog wodnych, 2002). Laczna dlugo$¢ tych drog wodnych wynosi 97,6 km.
RIS wg wytycznych prawnych powinien obszarowo obejmowac nastgpujace odcinki drog
srodladowych:

e jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi — 9,5 km;

e rzeke Odr¢ od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej,
jako rzeke Regalice do ujscia do jeziora Dabie - 44,6 km;

e rzeke Odr¢ Zachodnig, od jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy
Z morskimi wodami wewnetrznymi wraz z bocznymi odgalezieniami -
33,6 km;

e przekop Klucz-Ustowo, ktory taczy rzekg¢ Odre Wschodnia z rzekg Odra
Zachodnig - 2,7 km;



e rzeke Parnice i przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy
z morskimi wodami wewngtrznymi - 6,9 km.

Uwarunkowania prawne

Kwestie zwigzane z wprowadzeniem RIS na drogach wodnych $rodladowych
uwarunkowane s3 zaréwno przepisami europejskimi, jak 1 narodowymi. Ws$rod
ogolnoeuropejskich wytycznych wskaza¢ nalezy przede wszystkim nastgpujace
dokumenty:

o Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005r.
w sprawie zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych
drogach wodnych we Wspdlnocie,

. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 414/2007 z dnia 13 marca 2007 r. w sprawie
wytycznych technicznych dotyczacych planowania, wdrazania i wykorzystania
operacyjnego ustug informacji rzecznej (RIS), (...)

. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 415/2007 z dnia 13 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznej, dotyczacych systemow kontroli ruchu statkéw, (...)

. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 416/2007 z dnia 22 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznych komunikatow dla kierownikoéw statkow, (...)

J Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 164/2010 z dnia 25 stycznia 2010 r. w sprawie
specyfikacji technicznych elektronicznego raportowania statkow w zegludze
srodladowej, (...) (Akty Prawne).

Dodatkowo, jako zrodta regulacji nalezy wskazaé¢ standardy realizacji kluczowych
technologii RIS wprowadzane przez tzw. Grupy Ekspertow RIS.

Wsrod polskiego ustawodawstwa obszar projektu jest regulowany przede
wszystkim przez Ustawg o zegludze s$rodladowej z 2000 roku wraz z pdzniejszymi
Zmianami:

o Ustawa z dnia 10 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy o zegludze $rodladowej oraz
ustawy o zmianie ustawy o zegludze §rodladowej;

J Ustawa z dnia 4 wrze$nia 2008 r. o zmianie ustawy o zegludze $rédladowe;.

Potrzeba wdroZenia projektu — problemy uzytkownikow drég wodnych
Analiza obecnego stanu realizacji ustug informacyjnych na obszarze wdrozenia

RIS pozwolita na wskazanie najistotniejszych niedogodnos$ci i problemoéw dla obecnych

uzytkownikow:



problem z dostegpem, przeptywem oraz aktualizacja informacji zwigzanej
Z zegluga na akwenie objetym projektem;

brak elektronicznych map nawigacyjnych, ktére powinny by¢ podstawowym
zasobem informacyjnym dla uzytkownikow zeglugi;

problem zwigzany z formalnym wyznaczeniem instytucji odpowiedzialnej za
aktualizacj¢ 1 dystrybucje danych autoryzowanych, ktére moga by¢ wykorzystane
do opracowania réznych zasobow informacyjnych (mapy, serwisy internetowe,
komunikaty zeglugowe);

brak miarodajnych informacji o stanie wody, udostepnianych w czasie
rzeczywistym;

brak kompletnych informacji meteorologicznych dla catego obszaru objetego RIS;
brak informacji batymetrycznej, co ogranicza mozliwosci zeglugowe 1 zdolno$ci
przewozowe wigkszych statkow;

brak poprawek DGPS umozliwiajacych pozyskanie doktadnej pozycji jednostek
nawigujacych w obszarze projektu;

brak nastuchu VHF 24 h, co powinno by¢ zrealizowanie ze wzgledu na
prowadzanie zeglugi nocnej;

problemy z planowaniem podrézy, wynikajace z braku rozktadu podnoszenia
przesta mostu kolejowego w Podjuchach (rzeka Regalica);

brak ustug zwigzanych z logistyka transportu.

Mozliwe warianty
W studium wykonalno$ci wskazano dwa podstawowe warianty wdrozenia RIS dolnej

Odry:

wariant pilotazowy, ktory w sposob satysfakcjonujacy i w podstawowym zakresie
zaspokaja wymagania Dyrektywy 2005/44/WE, a ktory wynika bezposrednio z
Ustawy 1 Strategicznego Planu Dziatania dla wdrozenia pilotazowego;

wariant docelowy, ktory zapewni jak najlepsze wykorzystanie RIS na dolnym

odcinku rzeki Odry.

Najwazniejsze aspekty wykonalnosci technicznej (ustugi i technologie)
Wariant pilotazowy RIS zaklada realizacje nastepujacych ustug, zgodnie

Z najnowszymi standardami europejskimi:

Ustugi informacji o torach wodnych (FIS) — realizowane gtéwnie przez:

o elektroniczne mapy nawigacyjne;



o ushluga komunikatow dla kierownikow statkow (NtS);

o udostepnianie informacji hydrometeorologicznych w systemie AIS,
w ramach ustugi NtS oraz w postaci odpowiedniego serwisu sieciowego;

o udostepnianie informacji o stanie wody w systemie AIS, w ramach ustugi
NtS, a takze w czasie rzeczywistym w postaci odpowiedniego serwisu
sieciowego.

e Uslugi informacji o ruchu (TI) — realizowane gidwnie przez:

(@]

transmisj¢ poprawek DGPS z wykorzystaniem AlS;

o

opracowanie i prezentacje¢ Strategicznego Obrazu Ruchu (STI), gtéwnie na
podstawie informacji AlS;
o opracowanie 1 prezentacje Taktycznego Obrazu Ruchu (TTI), na
podstawie informacji z sieci sensorow radarowych, kamer oraz AIS;
o wdrozenie technologii $ledzenia i namierzania statkow (VTT);
o wdrozenie technologii elektronicznego raportowania statkow (ERI).
e Ustugi zarzadzania ruchem (TM) — realizowane gtownie poprzez:
o prezentacj¢ pozycji statkow w duzej skali, z wykorzystaniem sensoréw
$ledzacych oraz AIS, VTT i ERI;
o wprowadzenie ushugi zarzadzania mostem oraz monitorowania
I planowania jego pracy dla mostu kolejowego w Podjuchach.

Zaktada sie, ze w wariancie pilotazowym pozostate ustugi beda wspierane poprzez
zapewnienie otwartos$ci systemu i mozliwos$ci transmisji danych w postaci serwisow
sieciowych oraz XML dla zainteresowanych 1 uprawnionych uzytkownikow. Planuje si¢
roOwniez wprowadzenie systemu wymiany danych, zgodnego ze standardami
mig¢dzynarodowymi, ktory pozwoli na wymian¢ informacji pomigdzy poszczegdlnymi
uzytkownikami, a takze pomig¢dzy innymi europejskimi systemami RIS. Wariant
pilotazowy zaktada ponadto integracje z systemem VTS Szczecin-Swinoujscie za pomoca
platform SWIBZ oraz PHICS, a takZze w minimalnym zakresie integracje z niemieckim
RIS dla Odry. RIS sktada si¢ z czterech podstawowych segmentow:

e segment sensorow — zrodto informacji;
e segment transmisji danych;
e Centrum RIS — miejsce przetwarzania informacji;

e segment uzytkownikow RIS — adresat informacji.
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Segment sensorow obejmuje wszelkie urzadzenia bedace zrodiem danych
W systemie. Obejmujg one zarowno sensory zbierajgce informacje o ruchu jednostek —
radary, Inland AIS, kamery, jak i hydrometeorologiczne. W studium wskazano trzy
warianty rozlokowania sensoréw w obszarze RIS w wariancie pilotazowym. Segment
transmisji danych jest odpowiedzialny zaréwno za przekazanie danych z sensoréw do
Centrum RIS, jak i za transmisj¢ z Centrum RIS do uzytkownikéw koncowych.
W rezultacie jest to, wiec zbiér sprzetowych 1 programowych rozwigzan
technologicznych umozliwiajacych automatyczng wymian¢ informacji. We wdrozeniu
pilotazowym taczno$¢ bedzie realizowana z wykorzystaniem istniejagcych swiattowodow
oraz w sposob bezprzewodowy. Dostep do ustug RIS bedzie mozliwy w sieci Internet, a
takze dzigki punktom dostepowym ustawionym w kluczowych lokalizacjach wzdhuz
systemu. Centrum RIS jest ,,punktem centralnym” systemu, ktore ma regulowac przepltyw
informacji. W praktyce Centrum RIS funkcjonuje w systemie, jako dostawca wigkszo$ci
ustug. Pracownicy Centrum RIS (operatorzy RIS) sa jednak takze jednaz grup
uzytkownikéw systemu, do ktorych trafiajg ustugi. Dla wariantu pilotazowego przyjeto,
ze Centrum RIS bedzie znajdowaé sic w siedzibie Urzedu Zeglugi Srédladowej w
Szczecinie przy pl. Stefana Batorego 4. Przewiduje si¢ adaptacje (w tym prace
remontowe) wskazanych pomieszczen UZS dla potrzeb Centrum RIS. W koncepcji
systemu RIS wskazano trzy grupy uzytkownikow: uzytkownicy podstawowi (statki,
operatorzy RIS, administracja 1 stuzby), uzytkownicy stowarzyszeni (logistyka, instytucje
branzowe 1 biznesowe), pozostali uzytkownicy (spotecznos¢ lokalna, turysci).
Realizacja etapu pilotazowego
Pierwszym krokiem do realizacji projektu bedzie wykonanie programu
funkcjonalno-uzytkowego RIS. Réwnolegle z opracowaniem PFU inwestor powinien
podjac starania o uzyskanie decyzji srodowiskowej w sprawie RIS, a takze o przyznanie
dla celow RIS czgstotliwosci WIMAX w ramach puli czestotliwosci przeznaczonych dla
stuzb administracji panstwowej. Realizacja projektu bedzie wymagala wylonienia
W drodze przetargow trzech podmiotow:
e inzyniera kontraktu;
o kompleksowego wykonawcy systemu RIS;
e audytora zewnetrznego.
W studium wykonalno$ci przedstawiono planowany szczeg6élowy harmonogram

realizacji projektu. Date¢ zakonczenia budowy pilotazowego systemu RIS przewiduje sie
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na koniec 2013 roku. Jako gltowne zrédla ryzyka dla realizacji projektu wskazano
opoznienia ekstremalne, zwigzane ze znacznie ponad norm¢ przedtuzajgcymi si¢
procedurami przetargowymi, uzyskaniem pozwolen i decyzji $Srodowiskowych czy
nienaturalnymi  warunkami pogodowymi. Po zakonczeniu prac wdrozeniowych
zaplanowane s3 testy systemu, ktore powinny by¢ przeprowadzone w obecnosci
ekspertow wyznaczonych przez inwestora. Trwato$¢ technologiczna systemu szacowana

jest na 10 lat.

Planowana funkcjonalnosé¢ po wdroZeniu etapu pilotazowego
Wprowadzenie systemu RIS oznacza implementacj¢ nowego, wyzszego poziomu

dostarczania uzytkownikom $rédladowych drog wodnych szeroko pojetych informacji
zeglugowych. Wprowadzenie RIS wplynie przede wszystkim na infrastrukture
informacyjna, hydrometeorologiczng, a takze w mniejszym zakresie na infrastrukture
budowlang poprzez montaz sensoréw. Zmiany w infrastrukturze informacyjnej
i hydrometeorologicznej beda dla uzytkownika koncowego miaty postaé ustug, za
pomocg, ktorych dostarczane beda dodatkowe informacje. Realizacja planowanych w RIS
ustug oznacza dla uzytkownikow RIS (glownie uzytkownikow statkowych) wiele
udogodnien w stosunku do sytuacji obecnej. Kluczowe jest tu nie tylko pojawienie si¢
nowych ustug informacyjnych, ale takze ich sposob realizacji. Zastosowanie standardéw
oznacza dostarczanie informacji w postaci ,zrozumiale;” dla komputeréw, czyli
W uniwersalnym jezyku miedzynarodowym, co z kolei znaczaco wplynie na
automatyzacj¢ odbioru informacji oraz ich dostepnos¢ dla szerszej grupy odbiorcow.
Pelne wykorzystanie mozliwosci RIS przez statek bedzie mozliwe, jezeli bedzie on
wyposazony w odpowiedni sprzgt oraz oprogramowanie do odbioru ustug. Zwykle
wystarczajagcym wyposazeniem bedg urzadzenia Inland AlS oraz oprogramowanie Inland
ECDIS wsparte odbiornikiem DGPS lub kompasem satelitarnym. Nalezy podkresli¢, ze
ustugi beda dostepne rowniez dla uzytkownikow nieposiadajacych takich rozwigzan
poprzez implementacje sieciowe. W celu umozliwienia uzytkownikom poboru informacji
planuje si¢ montaz wzdluz obszaru RIS sieci punktow dostepowych, do ktérych Centrum
RIS bedzie dostarczato dane.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze wprowadzenie RIS na dolnej Odrze bedzie
skutkowato rozwinigciem, uzupetlieniem i uporzadkowaniem (zharmonizowaniem)
dotychczas realizowanych ustug informacyjnych. W ramach UZS powstanie Centrum

RIS, ktore bedzie podmiotem odpowiedzialnym za to, aby uzytkownik statkowy otrzymat
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odpowiednie informacje oraz za to, zeby monitorowa¢ ruch na drogach wodnych. Nie
wkraczajac w dotychczasowe kompetencje RZGW oraz UZS, Centrum RIS bedzie
uzupelniato dziatalno$¢ obu instytucji koncentrujac si¢ na dostarczeniu uzytkownikom
kompleksowej informacji o wysokiej jakosci zapewnionej w standardach.
Koszty przedsiewziecia

Calkowita warto$¢ inwestycji pn. ”Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry” wynosi
27 696,9 tys. zl brutto.

Podmiotem realizujacym inwestycj¢ jest Ministerstwo Transportu, Budownictwa
I Gospodarki Wodnej oraz podlegta mu jednostka wyznaczona do wdrazania RIS na
terytorium Polski tj. Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie, ktory to bedzie takze
wiascicielem 1 eksploatatorem infrastruktury, powstatej w wyniku realizacji
Przedsiewzigcia.

Szczegotowy wykaz kosztow inwestycyjnych, ktére zostaly umieszczone w analizie

finansowo-ekonomicznej prezentuje tabela I.

Tabela: I Koszty inwestycyjne budowy systemu RIS (w tys. z brutto). -Zrédlo: Opracowanie wlasne

Lp. | Wyszczegdlnienie Razem 2011 2012 2013
1 | Studium wykonalnos$ci 504,3 504,3 0,0 0,0
2 | Program funkcjonalno-uzytkowy 504,3 0,0 504,3 0,0
3 | Praca inzyniera kontraktu 600,0 0,0 300,0 300,0
4 | Audyt zewngtrzny 904,0 0,0 0,0 904,0
5 | Promocja projektu 60,0 0,0 20,0 40,0
6 | Koszty osobowe 1200,0 0,0 600,0 600,0
7 | Wydatki inwestycyjne 23924,3 1992,6 71757 14 756,0

Razem 27 696,9 2496,9 8 600,0 16 600,0

Podsumowanie wynikow analiz,

Wyniki analizy finansowej
Analizujac oplacalno$¢ finansowg inwestycji bez wzgledu na zZrédta finansowania

widaé, ze Przedsiewzigcie nie jest optacalne: wskaznik FNPV jest zdecydowanie ujemny
i wynosi -58 972,1 tys. zt, a stopa zwrotu z inwestycji IRR nie istnieje (jest mniejsza od
zera i wynosi -43,73 %). Dzigki dotacji z Funduszu TEN-T wskazniki efektywnosci
finansowej ulegaja poprawie. Wskaznik FNPV wynosi wowczas -42 733,7 tys. zt.
Przeprowadzono réwniez analiz¢ wykonalnosci finansowej. Jej celem jest przede
wszystkim stwierdzenie, czy zachowana jest trwalo$¢ projektu, tzn. czy catkowite
skumulowane przeptywy pieni¢zne sg wicksze od zera w calym okresie obj¢tym analiza.
Na podstawie dokonanych obliczen mozna stwierdzi¢, ze trwalo$¢ projektu zostaje

zachowana (przedsiewzigcie nie wykazuje mniejszych od zera skumulowanych
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catkowitych przeplywow pienigznych w kazdym roku). Zwigzane jest to przede
wszystkim ze specyfika beneficjenta, (ktory dziatalno$¢ biezaca jak 1 inwestycyjna
finansuje bezposrednio z budzetu panstwa). W $wietle powyzszych zapisow w analizie
trwatosci zatozono, ze wkiad wlasny do projektu oraz koszty eksploatacji pokryte beda

bezposrednio z budzetu panstwa.

Tabela: II Wskazniki efektywnosci finansowej projektu. Zrodlo: obliczenia wlasne

NPV z inwestycji (bez dotacji)
FNPV/C (tys. z})

IRR z inwestycji (bez dotacji)
FRR/C (%)

NPV z inwestycji (z dotacja) )
FNPV/C (tys. z}) 427337

IRR z inwestycji (z dotacja)
FRR/C (%)

NPV z kapitatu

FNPV/K (tys. zt)

IRR z kapitatu

FRR/K (%)

-58972,1

-43,3763%

-43,3762%

-42 733,7

-43,3762%

Wyniki analizy ekonomicznej
Analiza kosztow 1 korzysci ekonomiczno-spotecznych oprocz finansowych

czynnikow wyrazanych przeptywami pienieznymi, dostarcza réwniez informacje o tych

aspektach oddzialywania przedsigwzigcia, ktore nie s3 przedmiotem transakcji

rynkowych.

Gléwnymi mierzalnymi sktadnikami korzysci sa:

e korzysci z tytutu uniknigcia wypadkdéw na srodladowych drogach wodnych;

e korzysci z tytutu obnizki cen za przewozy w zegludze srodladowe;;

e korzysci zewnetrzne srodowiskowe;

e wplywy podatkowe - podatek od oséb prawnych;

e korzysci wynikajace ze zwickszonego zatrudnienia przy realizacji projektu.
Przeprowadzona analiza kosztow i korzysci spoleczno-ekonomicznych wykazata

osiggnigcie zdecydowanie dodatniej ekonomicznej zaktualizowanej wartosci netto

(ENPV) Przedsigwzigcia. Otrzymana warto$¢ ERR (20,40%), jest zdecydowanie wyzsza

od wielkos$ci zastosowanej stopy dyskontowej (5,5%), co dodatkowo potwierdza

ekonomiczng efektywnos$¢ przedmiotowego przedsigwzigcia. Oznacza to, ze korzysci

ekonomiczne przewyzszajg koszty zwigzane z realizacjg projektu, a wiec projekt wart jest

realizacji ze spotecznego punktu widzenia.
Analiza ryzyka (wrazliwosci)

Jak wynika z analizy ryzyk ekonomiczno-finansowych, efektywnos$¢ finansowa
oraz efektywno$¢ ekonomiczna przedsiewzigcia jest wrazliwa w stopniu istotnym ze
wzgledu na zatozone do obliczen stopy dyskontowe. Pomimo duzej wrazliwosci
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wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej wskazuja na ekonomiczng optacalnos¢ 1 zasadnosé
planowanej inwestycji.

Przewidziane rozwigzania techniczne ograniczaja do minimum ryzyka awaryjnego
wystgpienia niekorzystnych sytuacji pod wzgledem ekologicznym i technicznym oraz

skutki wystapienia takich sytuacji.

Finansowanie

Przedmiotowy projekt otrzymat dofinansowanie z Funduszu TEN-T na podstawie
Decyzji Komisji Europejskiej z dnia 28.06.2011 ,,dotyczacej przyznania pomocy
finansowej Unii na projekty stanowigce przedmiot wspdlnego zainteresowania
,Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry” - 2010-PL-70206-P — w zakresie

transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T)”. Zgodnie z decyzja Komisji
Europejskiej przyznane dofinansowanie przeznaczone jest na nastgpujace zadania:
e Zadanie 1 Opracowanie studium wykonalnos$ci oraz programu funkcjonalno-
uzytkowego w wysokosci 50%.
e Zadanie 2 Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry — w tym budowa Centrum RIS
w wysokosci 20%.
e Zadanie 3 Weryfikacja realizacji pilotazu RIS dolnej Odry — w wysokosci 50%.
Na podstawie szacunkowych kosztéw projektu opisanych w poprzednich rozdziatach

oraz na podstawie przeprowadzonych analiz sporzadzono plan finansowania budowy

systemu RIS.
Tabela: III Zrédla finansowania Projektu (w tys. z¥). Zrodlo: obliczenia wilasne
Lp. Wyszczegdlnienie Razem 2011 2012 2013
1 Calkowite wydatki 27 696,9 2 496,9 8600,0 | 16600,0
2 Srodki z TEN-T 6113,2 650,7 18713 | 3591,2
3 Krajowe $rodki publiczne | 21 583,7 1 846,2 6728,7 | 13008,8

Oddzialywanie na srodowisko naturalne

Przedmiotowe przedsiewzigcie jest zgodne z polityka Polski 1 Unii Europejskiej
w zakresie zrownowazonego rozwoju oraz wpisuje si¢ w dzialania majace na celu
polepszenie §rodowiska naturalnego. System RIS poprawia bezpieczenstwo, wydajnosc
I minimalizuje oddzialywanie na Srodowisko naturalne statkow przeptywajacych przez
rozpatrywany odcinek rzeki Odry.

Analiza oddziatywania na $rodowisko, miala na celu wylonienie wariantu

najbardziej korzystnego dla srodowiska. Przeanalizowano wariant 0 — niepodejmowanie
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przedsi¢wziecia, wariant I — polegajacy na realizacji systemu RIS na dolnej Odrze —
budowa systemu w sktad, ktérego wchodzi wykorzystanie platformy w postaci komina
Wiskord oraz wariant Il - polegajacy na realizacji systemu RIS na dolnej Odrze — budowa
systemu z 5 duzymi radarami zainstalowanymi na masztach. Oceniono, ze najwigksze
negatywne oddzialywanie skumulowane na §rodowisko naturalne bedzie efektem wyboru
wariantu 0, czyli braku realizacji przedsigwzigcia. Natomiast najbardziej korzystny dla
otoczenia, bedzie wariant I, w ktorego zakres bedzie wchodzita m.in. instalacja sensorow
na kominie bylej fabryki wtokien sztucznych ,,Wiskord” S.A. w Szczecinie. W ten sposob
eliminuje si¢ negatywne oddziatywanie 2 wysokich masztow. Pierwszego z nich o wys.
25 m w miejscowosci Podjuchy oraz drugiego o wys. 37 m w porcie — nabrzeze Regalica.
Tym sposobem zostang wybudowane tylko 2 maszty w miejscowosci Lubczyna na
terenie portu, o wysokosci 15m, w miejscowosci Widuchowa na jazie, o wysokosci 40 m
oraz wykorzystany istniejacy na Elektrowni Pomorzany w Szczecinie, o wysokosci ok.
40 m.

Z analiz wynika, ze oddzialywanie wymienionych wyzej radarow, nie bedzie
szkodliwe dla otoczenia. Generowane podczas pracy radaréw pole elektromagnetyczne
nie bedzie przekracza¢ warto$ci szkodliwych przewidzianych prawem polskim.

Rzeka Odra na odcinku, na ktérym bedzie instalowany system RIS, znajduje si¢ na
terenach cennych przyrodniczo. Sg to obszary wchodzace w skilad Europejskiej Sieci
Natura 2000 o oznaczeniach PLH320037 dolna Odra oraz PLB320003 dolina dolnej
Odry. Po rozpatrzeniu wszelkich zagrozen ww. obszarow, nalezy wnioskowaé, ze
realizacja przedsigwzigcia 1 poprawa bezpieczenstwa poprzez funkcjonowanie
elektronicznych map nawigacyjnych zgodnych ze standardem migedzynarodowym na
istniejgcej drodze wodnej, bedzie pozytywne w skutkach dla srodowiska naturalnego,
a sam zakres przedsiewzigcia nie begdzie znaczaco negatywnie oddziatywat na obszary
Natura 2000.

Bezpieczna zegluga przyczynia si¢ do ograniczenia ilosci paliwa zuzywanego do
transportu drogowego oraz kolejowego. Bezposrednio wigze si¢ to z mniejszym
zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego oraz gleb z procesu spalania paliw oraz
Scierania asfaltu 1 opon samochodowych. Stad wniosek, ze dla regionu
zachodniopomorskiego, wdrozenie systemu RIS jest dzialaniem poprawiajacym jako$¢
srodowiska.

Realizacja inwestycji gwarantuje spetnianie szeregu wymagan okreslonych

W przepisach prawa polskiego i UE dotyczacych ochrony srodowiska.
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1. Definicja projektu
Tytut projektu i przedmiot studium

» Pilotaiowe wdroZenie RIS dolnej Odry”

Glownym przedmiotem projektu jest analiza mozliwosci: ,,Pilotazowego wdrozenia

systemu RIS dolnej Odry”.

Cele studium wykonalnosci systemu RIS mozna przedstawi¢ nast¢pujaco:

e pomoc zamawiajgcemu w okresleniu celow realizacji, ktorym ma stuzy¢ system RIS dolnej
Odry;

e oOkreslenie zakresu (dzialania wspomagane przez projektowany system) i kontekstu
systemu (systemy zewnetrzne, ludzie, urzadzenia, inne systemy informacyjne, majacy
korzysta¢ z nowego systemu);

e 0goblne okreslenie wymagan wobec systemu w ujeciu technologicznym, organizacyjno —
prawnym, srodowiskowym oraz ekonomicznym;

e wykonanie wstegpnych analiz technologicznych, srodowiskowych oraz ekonomicznych, jak
réwniez opracowanie wstepnego projektu systemu;

e zaproponowanie Kilku wariantow realizacji systemu (technologic i funkcje)
Z uwzglednieniem kosztow kazdego wariantu;

e Wstepne oszacowanie kosztow utworzenia systemu RIS;

e Opracowanie wstgpnego harmonogramu wdrozenia systemu.

Wykonanie studium wykonalno$ci tegoz projektu pozwala unikngé bezposredniego
przechodzenia od fazy koncepcyjnej do projektu technicznego, bez uprzedniego stopniowego
zbadania inwestycji 1 alternatywnych sposobow jej realizacji. Ponadto opracowanie studium
wykonalnosci eliminuje konieczno$¢ zlecania wielu szczegétowych studiéw 1 projektéw tych

inwestycji, ktore juz na tym etapie okazujg si¢ nieefektywne.

System zharmonizowanych ustug informacji rzecznej RIS (River Information Services)
stanowi zestaw uslug wspierajagcych zarzadzanie ruchem 1 transportem w zegludze
srodladowej. Jego wdrozenie ma na celu dostosowanie transportu rzecznego do
wspotczesnych rozwigzan rozwoju logistyki i zarzadzania tancuchem dostaw, tym samym

ulatwiajac integracj¢ z intermodalnym systemem transportowym. Ma takze za zadanie
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ujednolicenie 1 optymalizacj¢ wykonywanych ustug, tworzac w ten sposob skoordynowany

system przetwarzania informacji dla jednostek rzecznych (Wniosek, 2004).

System RIS zapewnia 4 podstawowe serwisy ustug:

e udostepnianie elektronicznych map nawigacyjnych dla zeglugi $rodladowe;j
(poprzez system Inland ENC, ang. Inland Electronic Navigation Chart),

e elektroniczne raportowanie statkow (ERI, ang. Electronic Ship Reporting in
Inland Navigation),

e komunikaty dla kierownikow statkow (NtS, ang. Notices to Skippers),

e system kontroli ruchu statkow (VTT, ang. Vessel Tracking and Tracing)
(Dyrektywa, 2005/44/\WE).

Gtownym celem RIS jest uczynienie z zeglugi $rédladowej przejrzystego,
niezawodnego, elastycznego i tatwo dostepnego rodzaju transportu, ktory bedzie w stanie
konkurowa¢ z innymi rodzajami przewozow tadunku. Komisja Europejska wraz
z Parlamentem Europejskim wyznaczyta cztery strategiczne korzysci, jakie ma wyznaczac

RIS dla zeglugi srédladowe;:

e konkurencyjno$¢ zeglugi srodladowej,
e optymalizacje wykorzystania infrastruktury,
e poprawe bezpieczenstwa,

e poprawe ochrony srodowiska naturalnego (Wniosek, 2004).

RIS ma za zadanie $wiadczenie ustug konkurencyjnych w sektorze transportu
srodladowego. System dostarcza aktualne informacje, ktore beda wykorzystywane przez
kapitanow oraz operatorow logistycznych do planowania rejsu, optymalizacji
harmonogramoéow zeglugi i nawigacji. Celem RIS jest spetnianie potrzeb informacyjnych
wymaganych dla wspolczesnego zarzadzania dystrybucja dostaw. Dzigki swoim interfejsom
informacyjnym zaopatruje w dane o wszystkich uczestnikach tancucha dostaw, przyczyniajac
si¢ do eliminacji przerw w sieci informacji logistycznych. Aby zwigkszy¢ konkurencyjnos¢
tego typu transportu, RIS pozwala na monitorowanie w czasie rzeczywistym floty zeglugi
srodladowe;j, a takze zmieniajacych si¢ warunkow na trasie. Umozliwia to lepsze zarzadzanie
statkami, optymalne rozmieszczenie personelu oraz jednostek zeglugowych. Pozwala rowniez
na bardziej szczegolowe planowanie rejsu i kontrole zanurzenia w oparciu o aktualne

informacje dotyczace warunkow panujacych na szlakach wodnych. Informacje wysytane
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W czasie rzeczywistym moga si¢ roOwniez przyczyni¢ do usprawnienia zatadunku statkow

dzieki uwzglednieniu biezacych warunkow zeglugi.

Kolejng korzyscia, ktora przynosi RIS jest optymalizacja wykorzystania infrastruktury
rzecznej. Dzigki informacjom pochodzacym z RIS na temat zblizajacych si¢ statkow
operatorzy terminali oraz obstuga mostow bedg w stanie lepiej planowa¢ wykorzystanie
zasobow urzadzen. RIS ma przyczyni¢ si¢ do aktywnego podej$cia w opracowywaniu
harmonogramu, a takze przygotowania 1 zaplanowania odpowiednich dziatan przez
operatorow. Oznacza to znaczne skrocenie czasu oczekiwania oraz ogolne usprawnienie

logistyki transportu.

Znaczng korzyscig dla zeglugi $rodladowej jest rowniez poprawa bezpieczenstwa.
Kapitanowie jednostek wykorzystujacych pakiet ustug $wiadczonych przez system beda
otrzymywali aktualne i kompletne obrazy sytuacji w ruchu, informacje na temat pozycji
zblizajacych si¢ statkow oraz o biezacych warunkach na szlaku wodnym. Ma to przyczynic¢
si¢ do podejmowania bardziej pewnych i1 $wiadomych decyzji nawigacyjnych, ktore
doprowadza do zmniejszenia liczby wypadkow, w tym utraty tadunkéw, narazania zycia
ludzkiego 1 S$rodowiska naturalnego. Ponadto RIS umozliwia monitoring tadunkéw
niebezpiecznych. Pozawala to na wilasciwa reakcje odpowiednich organow w przypadku
jakiejkolwiek katastrofy z udziatem statkow przewozacych tego typu tadunki. Czas reakcji
jest szczegolnie wazny, kiedy przewozone sa tadunki niebezpieczne, ktore mogg prowadzic¢
do ofiar wérdd ludzi lub do katastrofy naturalnej. RIS poprzez monitoring i archiwizacje
danych umozliwia rekonstrukcje takich zdarzen, ktora moze si¢ przyda¢ w analizie przyczyn

wypadku.

System ma réwniez doprowadzi¢ do przejrzystosci transportu tadunkow. Ciagly
przeptyw informacji przyspiesza itowarzyszy procesowi fizycznemu w dziataniach

logistycznych dotyczacych przewozonych tadunkéw i towarow.

Kolejng bardzo istotng korzys$cig niesiong przez ustugi informacji rzecznej jest ochrona
srodowiska. Poza S$cistym monitoringiem tadunkow niebezpiecznych, system powinien
przyczyni¢ si¢ do lepszego planowania rejsu oraz ukladania przez kapitanow bardziej
wiarygodnego harmonogramu. Wynikiem tego bedzie zmniejszenie zuzycia paliwa przez
statki. Przyczyni si¢ to takze do przesunigcia transportu towarow z drog na szlaki wodne.
Skutkiem tego bedzie znaczna redukcja emisji spalin do atmosfery oraz zmniejszenie

poziomu hatasu (Wniosek, 2004).
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1.1. Lokalizacja oraz planowany obszar oddziatywania projektu

Zgodnie z postanowieniami dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 7 wrze$nia 2005 r w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na
$rodladowych drogach wodnych we Wspdlnocie (Dz. U. L255/122 z dnia 30.09.2005r.),
obowigzkowi wdrozenia tych ustug podlegajg wszystkie $rodladowe drogi wodne o znaczeniu
miedzynarodowym (oraz znajdujace si¢ na nich porty), ktore tacza si¢ z innymi drogami o
tym samym standardzie, tj. poczawszy od IV klasy drogi wodnej wedlug klasyfikacji EKG
ONZ (Europejska Komisja Gospodarcza Organizacji Narodow Zjednoczonych).
Postanowienia dyrektywy RIS, wedlug uznania Panstw Czlonkowskich, mogg by¢
stosowane rowniez na $rodladowych drogach wodnych nieobj¢tych tym obowigzkiem.
Natomiast na krajowych srédladowych drogach wodnych objetych obowigzkiem RIS, ale
niepowigzanych z siecig drog wodnych innego Panstwa Cztonkowskiego, wymagania
i specyfikacje techniczne dla zharmonizowanego systemu informacji rzecznej, okreslone

w dyrektywie RIS nie sa obowigzkowe, a jedynie zalecane.

Lokalizacj¢ projektowanego systemu RIS nalezy rozpatrywac¢ wielokryterialnie, co
zwigzane jest z jego charakterem natury transportowej, zeglugowej, nawigacyjnej
i zasiggowej. Zwigzane jest to z przebiegiem europejskich i krajowych szlakow
komunikacyjno-transportowych jak rowniez konieczno$ciag stworzenia odpowiedniej
infrastruktury nawigacyjno-zeglugowej, zapewniajgcej odpowiedni poziom bezpieczenstwa
jednostkom zeglugowym, §rodowisku oraz populacjom ludnos$ci znajdujacym si¢ w obszarze
projektu. W ponizszych podpunktach wyszczegélniono i opisano kluczowe aspekty

lokalizacji projektu oraz jego obszar oddziatywania.

1.1.1. Zakres wod srodlgdowych projektu

W Polsce obowigzkiem wdrozenia systemu RIS objeto czes¢ drog wodnych dolnego
odcinka rzeki Odry od miejscowosci Ognica do Szczecina, sklasyfikowanych, jako drogi
wodne klasy Vb ((Rozporzgdzenie Rady Ministrow w sprawie klasyfikacji sSrodlgdowych drog
wodnych, 2002). Laczna dtugos¢ tych drég wodnych wynosi 97,6 km. RIS wg wytycznych
prawnych powinien obszarowo obejmowac nastepujace odcinki drog srédladowych:

e jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi — 9,5 km;
e rzek¢ Odre od miejscowosci Ognica do Przekopu Klucz-Ustowo i dalej, jako

rzeke Regalice do ujscia do jeziora Dabie - 44,6 km;
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e rzeke Odre Zachodnia, od jazu w miejscowosci Widuchowa do granicy
z morskimi wodami wewngetrznymi wraz z bocznymi odgatezieniami -
33,6 km;

e przekop Klucz-Ustowo, ktory taczy rzek¢ Odr¢ Wschodnig z rzekg Odra
Zachodnig - 2,7 km;

e rzek¢ Parnice i przekop Parnicki od rzeki Odry Zachodniej do granicy

z morskimi wodami wewngtrznymi - 6,9 km.

Wody objete wdrozeniem RIS zilustrowano na rys. 1. Wskazano na nim rowniez
odcinek graniczny rzeki Odry. Odcinek ten rozpoczyna si¢ pomigdzy miejscowoscia

Kamionki a Mescherin. Nastepnie biegnie w gore Odry Zachodniej, a dalej Odra.

W mysl Ustawy z dnia 10 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy o zegludze $rédladowe;j
oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze $rodladowej (Dz. U.. Nr 168, poz.1003 2011),
Minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wilasciwym do spraw
gospodarki wodnej okresli, w drodze rozporzadzenia, wykaz srodladowych drég wodnych, na
ktérych wprowadza si¢ RIS. Nalezy zauwazy¢, ze rozporzadzenie takie na dzien dzisiejszy

nie zostalo wydane.
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Zakres wod srodladowych
w obszarze RIS

Moczyly
Kamionki

RFN
POLSKA

Friedrichsthal

"Widuchowa Legenda
Gatow : Granica panstwowa
Il Drogi wodne srédiadowe (RIS)
Kuhheide ’ . 0 4000 8000 12000 16000 Meters
Fognice e —

Rysunek 1 Zakres drég Srédladowych w obszarze RIS
Zrodlo Opracowanie wiasne

1.1.2. Lokalizacja projektu w skali krajowej i regionalnej

Rzeka Odra jest druga najdtuzsza rzeka w Polsce. Na obszarze Polski przebiega
przez obszary silnie zurbanizowane 1 uprzemystowione (potnocna i poludniowa cz¢$¢ biegu
rzeki) oraz rolnicze (Srodkowa czes$¢ biegu rzeki). Rzeka ta taczy migdzy innymi takie rejony
jak zaglebie Ostrawsko-Karwinskie (Czechy), Slask, Saksonie (Niemcy), ziemie Lubuska,
Brandenburgi¢ (Niemcy), Wielkopolske, Pomorze Zachodnie i Pomorze Przednie (Niemcy).
Nalezy juz na tym etapie zwrdci¢ uwage na jej migdzynarodowy charakter, ktory wynika
gtownie z jej granicznego przebiegu pomiedzy Polska, a Niemcami. Takie uwarunkowania
implikuja jej charakter komunikacyjno-handlowy na poziomie krajowym, jak rdéwniez

migdzynarodowym.
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Planowany system RIS obejmuje swym zasiegiem poOtnocng czgs¢ rzeki Odry.
Bezposrednio jest to zwigzane z klasg zeglowna Odry, ktéora od miejscowosci Ognica
przechodzi z IIT do Vb, a wigc posiada klas¢ miedzynarodowa. Nalezy przy tym nadmienié,
ze na odcinku dolnej Odry znajdujg si¢ dwa kanaly o znaczeniu strategicznym dla zeglugi
miedzynarodowej. Pierwszy z nich to kanal Odra-Hawela, ktory umozliwia potaczenie wodne
z Berlinem a nastgpnie z wodami §rodladowymi Europy Zachodniej. Kolejnym kanalem jest

Hohensaaten- Friedrichstahler- Wasserstrasse (HFW), ktory posiada potaczenie:

e 7z kanalem Odra-Hawela oraz z Odrg poprzez kanal Schwedt na wysokos$ci
miejscowosci Ognica,

e bezposrednio z Odra Zachodnig.

e i“T\J/’ e
spAm BERLI

== Drogi wodne miedzynarodowego znaczenia

Drogi wodne, ktére po wykonaniu planowych inwestycji posiadad
beda parametry drég wodnych miedzynarodowego znaczenia

. Rysunek 2 Dolny odcinek Odry wraz z kanalami laczacymi go z europejska siecia drég wodnych.
Zrédlo: Wo$ K., Harmonising River Information Service on Inland Waterways. Polish Journal of Environmental
Studies. Vol. 16, No 6B, 2007.

1.1.3. Lokalizacja projektu w aspekcie kluczowych europejskich drog transportowych

Potozenie systemu RIS jest réwniez istotne w zakresie integracji transportu Unii
Europejskiej. Rozwazajac kierunki gtéwnych szlakéw transportowych, mozna wyrdzni¢ dwa
strategiczne wodne szlaki komunikacyjne: potnoc — potudnie oraz wschod — zachod. Pierwszy
szlak docelowo zwigzany jest z potaczeniem Odry z Dunajem, a dalej z Morzem Czarnym.
Natomiast drugi szlak laczy zachodnig cze$¢ Europy z panstwami czesci wschodniej. Z
obecnych dokumentéw jasno wynika, ze Odra stanowi wazny element europejskiego tancucha

transportowego. Na podstawie dokumentu AGN (European Agreement on Main Inland
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Waterways of International Importance) mozna stwierdzi¢, ze w Szczecinie rozpoczynajg si¢

dwie istotne drogi wodne:

e E30 - Swinoujscie — Szczecin — Odra — Wroctaw — Kozle (docelowe
potaczenie Odra-Dunaj),
e E31 - Szczecin — Odra Zachodnia — Hohensaaten — Friedrichstahler

Wasserstrasse.

Trzeci szlak transportowy przebiega w bliskim sgsiedztwie obszaru RIS - przez Hohensaaten
i Kostrzyn:
e E 70— Od Europortu w Rotterdamie do Arnhem przez Lek i Benedenrijn —
Zutphen — Enschede — Bergeshovede — Mindert — Magdeburg — Berlin —
Hohensaaten — Kostrzyn — Bydgoszcz — Elblag - Zalew Wislany — Kaliningrad

- rzeki Pregolia i Dayma-Kurshskiy oraz zalew Klaipeda.

Potozenie RIS na tle kluczowych europejskich drog transportowych przedstawiono na rys. 3.

Europa
Wschodnia
Morze Baltyckie

Swinoujécie
Elblag

RIS \

— Szczecin

Europa Hoh '/ ARl
Zachodnia S, /

Berin Kostrzyn

POLSKA
RFN

Wroctaw

\ Kedzierzyn - Kozle

Dunaj
Morze Czarne

Rysunek 3 Polozenie RIS na tle waznych europejskich korytarzy transportowych
Zrodto: Opracowanie wlasne
1.1.4. Lokalizacja projektu w aspekcie integracji wewnetrznych drog morskich oraz
srodlgdowych
Kolejnym waznym aspektem lokalizacji obszaru RIS jest port Szczecin, a w szerszym

ujeciu zespot portow Szczecin-Swinoujscie. Potozenie portu Szczecin sprzyja rozwojowi
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zeglugi morskiej 1 srodladowej oraz wymianie towarowej. W Szczecinie tgczg si¢ wewnetrzne
drogi morskie oraz $rodladowe. W tym miejscu mozna zidentyfikowaé poczatek RIS, czyli
ponocny zakres projektu. Wody skoncentrowane wokoét Szczecina, ze wzglgdu na znaczenie
okresla si¢ czesto Szczecinskim Weztem Wodnym. W pdinocnej czeSci jest to jezioro Dabie,
Regalica, Odra Zachodnia ptyngca przez miasto Szczecin oraz rzeki Parnica i Regalica. Przez
jezioro Dabie przebiega tor wodny rozwidlajacy si¢ do jeziora Dabie Mate oraz miejscowosci
Lubczyna. Tor ten réwniez zeglugowo potaczony jest z rzeka Swieta, ktora ze wzgledu na
swoje walory przyrodnicze stanowi atrakcje turystyczng. Rzeka Regalica i Parnica stanowig
graniczne polgczenie portowych drég morskich ze $rodlagdowymi. Na rysunku 4 wskazano
punkty potaczenia wdd $rodladowych z morskimi w obrgbie Szczecinskiego Wezta Wodnego:
Inski Nurt, Czapina (polaczenie Jeziora Dabie z Odra), rzeka Swicta (polaczenie Jeziora
Dabie z Odra), Orli Przesmyk (potaczenie Jeziora Dabie z Odra), rzeka Odra (na wysokosci
Trasy Zamkowej), Dunczyca (polaczenie Jeziora Dabie z Przekopem Mielenskim), Parnica
(na wysoko$ci mostu Portowego) oraz potaczenie Parnicy z Regalica. Jak mozna zauwazyc,
wiele istniejgcych potaczen drog wodnych morskich i §rodladowych ma istotne znaczenie w
zakresie przysziej integracji morskiego i $rodladowego systemu $ledzenia obiektow (VTS,
VTT). Nalezy przez to rozumie¢ obop6lng wymiang informacji oraz skoordynowane dziatanie

w sytuacjach tego wymagajacych (np. sytuacje kryzysowe).
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Miejsca potaczenia drég srédladowych //
z wewnetrznymi drogami morskimi

Jez. Dabie

9 PORT a& Legenda

Wewnetrzne drogi morskie
Il Drogi wodne $rodiadowe

3000

4000 Meters

Rysunek 4 Miejsca polaczenia wewnetrznych drég srédladowych z wewnetrznymi morskimi: (1) Inski Nurt - Odra,
(2) Czapina-Odra, (3) Rzeka Swieta-Odra, (4) Orli Przesmyk-Odra, (5) Trasa Zamkowa, rzeka Odra, (6) most
Portowy, rzeka Parnica, (7) Duniczyca-Przekop Mielenski, (8)Parnica - Regalica
Zrédlo: Opracowanie wlasne

1.1.5. Lokalizacja projektu w aspekcie hydrologiczno-nawigacyjnym

Wody w obszarze RIS podlegaja wplywowi cofki odmorskiej 1 wiatrowej, dlatego tez
charakter rzeki zmienia si¢ w rzeczno — morski (tacznie do miejscowosci Bielinek). Zjawisko
cofki odmorskiej jest niekorzystne ze wzgledow nawigacyjnych, poniewaz powoduje
znacznie wahania poziomu wdd oraz ogranicza mozliwosci zeglowne wod srodladowych w
obszarze RIS. Cofki odmorskie, ze wzgledu na znaczne podniesienie lustra wody powoduja
czasami wstrzymanie zeglugi (przekroczenie tzw. Wysokiej Wody Zeglownej). Nalezy tu
réwniez nadmienié, ze zjawisko cofki zmienia hydrauliczne warunki przeptywu, co powoduje
osadzanie si¢ na odcinkach zeglownych rumowiska wleczonego w dét biegu rzeki, powodujac
koniecznos¢ kontroli glebokosci czy ewentualnie poglebiania. Zmiany poziomu wody (stanu
wody) wymagaja monitorowania przez odpowiednia sie¢ wodowskazoéw, ktore w sposob

bezposredni umozliwiatyby dostarczenie informacji o aktualnym stanie wody.
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W aspekcie nawigacyjnym rozwazane drogi wodne, ze wzgledu na istnienie ograniczen
zeglugowych gltownie w postaci matych przeswitow pod mostami, objete sa odpowiednim
oznakowaniem nawigacyjnym. Zaliczy¢ mozna do tego znaki zeglugowe, rozmieszczone na
mostach i1 brzegu, $wiatla nawigacyjne, reflektory radarowe umiejscowione na mostach, znaki
dzienne czy ptawy. Ruch zeglugowy reguluja rowniez wewnetrzne przepisy, CO ma
szczegolne znaczenie w zachowaniu odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa w tzw.
miejscach ucigzliwych dla zeglugi. Miejsca te zilustrowane na rys. 5 (numeracja punktow

zgodna z lokalizacjg miejsc na rysunku), to w szczeg6lnosci (Zarzadzenie, 2004):

1. km 733,7 rzeki Regalicy (okolice mostu kolejowego, zwodzonego)

2. km 739,6 (skrzyzowanie drog wodnych w rejonie ujsécia rzeki Parnicy);

3. km 35,59 rzeki Odry Zachodniej (most kolejowy, zmiana organizacji ruchu na ruch
lewostronny);

4. km 36,55 rzeki Odry Zachodniej (most drogowy, zmiana organizacji ruchu na ruch
lewostronny);

5. rejon polaczenia drog wodnych rzeki Odry Wschodniej, rzeki Regalicy i rzeki Odry
Zachodniej z Przekopem Klucz — Ustowo;

6. rejon km 4,45 rzeki Parnicy (most kolejowy);
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Miejsca szczegoélnie uciazliwe
dla zeglugi $rédlgdowej

Legenda
Il Drogi wodne $rédladowe (RIS)

1000 2000 3000 Meters

Rysunek 5 Miejsca szczegélnie uciazliwe dla zeglugi
Zrodlo Opracowanie wiasne

Wskazane miejsca szczeg6lnie uciazliwe dla zeglugi powinny by¢ objete szczegdlng

uwagg operatoré6w RIS pracujacych w Centrum RIS.

1.1.6. Oddziatywanie projektu na populacje ludnosci i srodowisko

Planujac system RIS nalezy uwzgledni¢ jego oddziatywanie zardwno punktowe jak
i skumulowane, na tereny zamieszkate, sgsiadujace z drogami wodnymi oraz na caty region.
Oddzialywanie to nalezy rozumie¢, jako wplyw fizyczny elementow systemu (np.
promieniowanie elektromagnetyczne) oraz wptyw wynikajacy z docelowych realizowanych
funkcji, a wigc zwigkszenie bezpieczenstwa zeglugi, monitoring wizyjny drég wodnych,
ochrona infrastruktury drogowej (mosty), zapobieganie wypadkom z uzytkownikami zeglugi

rekreacyjnej oraz wspomaganie roznych sytuacji kryzysowych i ratowniczych.
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W czgsci poinocnej RIS jest to obszar silnie zurbanizowany — miasto Szczecin wraz z
dzielnicami (Szczecin Dabie, Szczecin Podjuchy) oraz mniejsze miejscowosci: Ustowo,
Kuréw, Siadlo Dolne oraz Lubczyna polozona nad jeziorem Dabie. Dodatkowo nalezy
uwzgledni¢ potozone nad Odrg tereny aktywnosci rekreacyjnej takie jak ogrodki dziatkowe,
o$rodki rekreacyjne oraz obecno$¢ jednostek zeglugi rekreacyjnej (W szczegodlnosci na
jeziorze Dabie oraz wodach z nim polaczonych). W cze$ci poludniowej projektu sa to
miejscowosci: Ognica, Widuchowa, Gryfino, Zabnica, Moczyty, Mescherin (Niemcy), Gartz
(Niemcy). Nalezy tu rowniez zwrdci¢ uwage na fakt wspotdzielenia drog wodnych z REN, co

wymaga formalnych regulacji czy uzgodnien.

Odrzanska Droga Wodna na terenie woj. zachodniopomorskiego przebiega prawie
w calosci w obszarach cennych przyrodniczo wchodzacych w sktad Europejskiej sieci Natura
2000 oraz Parku Krajobrazowego dolina dolnej Odry. Sg to obszary PLH320037 dolna Odra
oraz PLB320003 dolina dolnej Odry, ktore zostaly utworzone celem ochrony ptakoéw
i siedlisk przyrodniczych Lacznie pokrywaja swym zasiggiem cate Migdzyodrze (dolina
dolnej Odry) oraz jezioro Dabie.

Migdzyodrze stanowi najcenniejszy teren bagienny w dolinie Odry, rozciagajacy si¢ od
Widuchowej do Szczecina (www.atlas.odra.pl). Na obszarze tym wystepuje duza liczba
gatunkow ptakow i zespotow roslinnych. Teren ten jest szczeg6lnie cennym przyrodniczo, co
znajduje odzwierciedlenie w zakresie stref ochronnych Natura 2000, ktore znajdujg si¢
praktycznie na calym obszarze RIS. Pokrycie drog wodnych obszarami ochronnymi Natura
2000 przedstawiono na rys.6. Sa to:

e SOO (specjalny obszar ochrony siedlisk) PLH320037 dolna Odra,

e OSO (obszar specjalnej ochrony ptakow) PLB320003 dolina dolnej Odry.
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NATURA 2000

RFN

Legenda
Gatow ["] Region SOO
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——__

; Rysunek 6 Pokrycie drog wodnych RIS obszarami ochronnymi SOO oraz OSO
Zrodto: Warstwy obszarow chronionych udostepnione przez Biuro Konserwacji Przyrody w Szczecinie. Opracowanie wlasne.

1.2.  Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu

Projekt bedzie realizowany na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego, ktére ze
wzgledu na swoje polozenie nierozerwalnie zwigzane jest z Regionem Morza Baltyckiego
I gospodarka morska oraz §rodladowa. Basen Morza Battyckiego jest naturalnym ogniwem
integrujgcym gospodarki poszczegélnych krajow regionu. Wokot Morza Baltyckiego
zlokalizowanych jest dziewie¢ krajow (Polska, Niemcy, Dania, Szwecja, Litwa, Lotwa,
Estonia, Finlandia oraz Rosja) charakteryzujacych si¢ wysokim na skale europejska
potencjatem ekonomicznym i demograficznym. Po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2004 r.

kraje nadbattyckie zostaly wiaczone do zintegrowanego obszaru gospodarczego Wspolnoty,
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co miato pozytywny wplyw na rozwini¢cie wspdlpracy gospodarczej miedzy nimi oraz na

przyspieszenie ich rozwoju gospodarczego.

Wojewddztwo zachodniopomorskie jest regionem uprzywilejowanym pod wzgledem
wielko$ci zasobow wodnych 1 naturalnego uktadu $rédladowych drog wodnych
eksploatowanych przez zegluge. Glownym szlakiem zeglugowym jest odcinek dolnej Odry,
wraz z Zalewem Szczecinskiem i ciesninami faczacymi go z Zatoka Pomorskg. Odrzanska
Droga Wodna stanowigc element Odrzanskiego Korytarza Transportowego, wigze
aglomeracje¢ szczecinska oraz porty wraz z przetadowniami morsko — rzecznymi ujscia Odry
Z aglomeracja wroctawska 1 gornoslaska, natomiast za posrednictwem drogi wodnej Wista —
Odra z wielkopolskim obszarem gospodarczym oraz pozostala siecig polskich drég wodnych,
a poprzez kanaly Odra — Sprewa i Odra — Hawela z aglomeracja berlinska i zachodnia cze¢scig
kontynentu europejskiego (Strategia, 2010 s.107).

Z chwila przystapienia Rzeczypospolitej Polskiej do Uktadu z Schengen dnia
21 grudnia 2007 r. transport ludzi i towaré6w wewnatrz krajow UE stal si¢ bardziej swobodny,
co stanowi wazny element, ulatwiajacy wspoltprace transgraniczng. W odniesieniu do
wojewddztwa zachodniopomorskiego istnieje wiele platform takiej wspolpracy zarowno
Z sgsiednimi regionami Republiki Federalnej Niemiec, jak réwniez z panstwami
skandynawskimi. W pierwszej kolejnosci wspélpraca ta prowadzana jest w ramach tzw.
Euroregionu Pomerania, ale rowniez w ramach programéw finansowanych z Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR). Utworzony w 1995 w Szczecinie Euroregion

Pomerania skupia nastepujacych cztonkoéw (Galor, 2010 s.13):

e Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu Pomerania (skupiajace wigkszosc¢
miast i gmin z wojewodztwa Zachodniopomorskiego oraz Miasto Szczecin),

e Komunalny Zwiagzek Euroregionu Pomerania (z dwoma miastami oraz szescioma
powiatami landow Meklemburgia — Pomorze Przednie i Brandenburgia),

e Komunalny Zwigzek Gmin Skanii (z 33 szwedzkimi gminami).

Caly region obejmuje powierzchnie 42.000 km? oraz skupia liczacg ponad 3,5 miliona
0sOb ludnos$¢. Ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne Euroregion jest istotnym
ogniwem laczacym Europe Srodkowa z Europa Wschodnia oraz ze Skandynawia.
W Euroregionie krzyzuja si¢ wazne drogi komunikacyjne posiadajace znaczenie
ponadregionalne, ktore tacza wschod i zachod Europy jak rowniez Skandynawi¢ z Europa

Potudniows, a jego korzystne potozenie w odniesieniu do gtownych tras komunikacyjnych
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W Rejonie Morza Baltyckiego jest czynnikiem, ktory ma decydujacy wplyw na rozwoj
gospodarczy calego regionu. Celem wspotpracy w Euroregionie jest podejmowanie
wspolnych dziatan dla rownomiernego oraz zréwnowazonego rozwoju regionu i zblizenia
jego mieszkancOw oraz instytucji. Cele te mozna osiggng¢ m.in. poprzez: utrzymanie
I poprawianie stanu srodowiska naturalnego; rozbudowanie i dostosowanie infrastruktury do
potrzeb ruchu granicznego i regionalnego; rozwoj wspotpracy gospodarczej, wymiany know-
how oraz transferu technologii a takze rozwoj skoordynowanego, transgranicznego

planowania przestrzennego.

W obecnej perspektywie budzetowej 2007-2013 realizowanych jest wiele programow
transgranicznych, w ktorych zaangazowane jest wojewodztwo zachodniopomorskie.
Programy finansowane sg z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach celu

,,Europejska wspoltpraca terytorialna” (Galor, 2010 s.13):

e Program Wspoélpracy Transgranicznej Polska-Niemcy,

e Program Wspolpracy Transgranicznej Potudniowy Battyk,
e Projekt SoNorA (,, South — NorthAxis”).

Program Wspodtpracy Transgranicznej Polska-Niemcy po stronie polskiej dotyczy
wojewodztwa zachodniopomorskiego, a po stronie niemieckiej landow Meklemburgia—
Pomorze Przednie i Brandenburgia. Gtownym celem Programu jest wniesienie wkiadu
W rownomierny oraz zrOwnowazony rozwo0j obszaru wsparcia poprzez transgraniczne
zblizenie mieszkancow, przedsigbiorstw 1 instytucji. Jednym z kierunkow realizacji Programu
jest m.in. wybudowanie potrzebnej infrastruktury transportowej w przypadku
transgranicznych potaczen komunikacyjnych a takze wspdlny rozwdj infrastruktury

technicznej i wzmocnienie infrastruktury turystycznej (Galor, 2010 s.14).

Celem Programu Wspdipracy Transgranicznej Potudniowy Baftyk jest wzmocnienie
zrObwnowazonego rozwoju obszaru Poludniowego Baltyku poprzez wspolne dzialania
zwigkszajace jego konkurencyjno$¢ oraz wzmacniajace integracje pomiedzy ludZzmi
I instytucjami. Program obejmuje regiony z pigciu panstw cztonkowskich UE, w tym rowniez
podregiony Polski: szczecinski, koszalinski, stupski i gdanski oraz regiony Szwecji, Danii,
Litwy i Niemiec. W ramach Programu zostaly okreslone glowne osie wspotpracy, m.in.
W ramach priorytetu ,,Konkurencyjnos$¢ gospodarcza” przewidziano wsparcie projektow
I dziatan w dziedzinie transportu. Wszystkie dziatania w zakresie poprawy, jakosci

infrastruktury i1 ustug transportowych oraz zapewnienia dostgpnosci transportowej winny by¢
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oparte na rozwigzaniach przyjaznych dla srodowiska oraz zdrowia i zycia cztowicka (Galor,

2010 s5.14).

Projekt SoNorA (,,South — North Axis”) jest kontynuacja projektu Adriatic—
BalticLandbridge (Most ladowy Adriatyk — Battyk), ktéry zostat zakonczony w kwietniu
2008 roku. W projekcie SoNorA bierze udziat 25 partnerow z 6 panstw: Austrii, Czech,
Niemiec, Polski, Stowenii i Wioch. Projekt SoNorA powstat na bazie dyskusji had sposobami
przyspieszenia rozwoju infrastruktury oraz uslug w transporcie multimodalnym na obszarze
Europy Srodkowej taczacej Battyk z Adriatykiem. Planuje si¢ nawigzanie strategicznej
wspolpracy w obrebie wybranych transeuropejskich korytarzy transportowych. Partnerzy
projektu  SoNorA beda wspolpracowali nad zapewnieniem swoim regionom lepszej
dostepnosci i wszelkich wynikajacych z tego korzysci, a co za tym idzie nad przyspieszeniem
wzrostu gospodarczego i stworzeniem silnej ekonomicznie strefy w Europie Srodkowe;.
Projekt SoNorA zaklada przygotowanie wspolnej strategii rozwoju infrastruktury dla
multimodalnej sieci transportowej laczacej potnocna Europe Srodkowa z potudniowa. Na
bazie tego zalozenia Zarzad Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie przy wspolpracy
z Sekretariatem Technicznym CETC — Central European Transport Corridor (dziatajacym
wramach Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego), bedzie
pracowal na rzecz przyspieszenia rozwoju oraz promowania Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego. We wspdlpracge transgraniczng wpisuje si¢ rowniez

Miedzyregionalne Porozumienie Na rzecz utworzenia Srodkowoeuropejskiego Korytarza

Transportowego (CETC-ROUTE®G5) (Galor, 2010 s.14).

Kolejnym istotnym wyznacznikiem pozycji wojewodztwa zachodniopomorskiego
W przestrzeni europejskiej sa duze porty ujscia Odry, ktore stanowia potencjale punkty
weztowe ,autostrady battyckiej” i zaplecze transportowe metropolii berlinskiej, dolny
odcinek Odrzanskiej Drogi Wodnej, na ktorym realizowany bedzie projekt RIS stanowi
istotny element europejskiej sieci drog wodnych, a réwniez Szczecin, jako wazny wezet
transportowy lezacy na przecigciu miedzynarodowych szlakow komunikacyjnych potnoc —
potudnie i wschod — zachdd. Do wyznacznikdéw pozycji regionu w aspekcie krajowym nalezy
zaliczy¢ rowniez mniejsze porty wybrzeza, miasto Szczecin, jako jeden z podstawowych
krajowych osrodkoéw rozwoju oraz walory turystyczne regionu, przemyst, ktory jest skupiony
gtownie w uj$ciu Odry i w duzym stopniu powigzany z gospodarka morska oraz $rodladowa

(Galor, 2010 s.17).
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Waznym atutem regionu jest jego rozlegly dostep do wod powierzchniowych, ktore
zajmujg okoto 5,7% obszaru wojewodztwa (wraz z morskimi wodami wewngtrznymi), co
stanowi okoto 15,7% ogolnej powierzchni wod w kraju. Na zasoby wodne wojewddztwa
zachodniopomorskiego sktada si¢ Zalew Szczecinski, pi¢¢ pojezierzy, rzeki 1 185
kilometrowy pas nadmorski Morza Battyckiego. Wymienione naturalne atuty wojewodztwa
powinny w istotny sposob wplynaé¢ na rozwoj turystki wodnej, ktorej potencjat w wysokim
stopniu zalezy od planowanych i realizowanych projektow infrastrukturalnych, majacych na
celu  popularyzacje = wszystkich  obiektéw  turystycznych ~w  wojewddztwie
zachodniopomorskim. Jednym z takich projektow jest program rozbudowy oraz modernizacji
marin oraz portéw turystycznych pn. ,,Zachodniopomorski Szlak Zeglarski — Sie¢ Portow
Turystycznych Pomorza Zachodniego”, ktory swoim zasiggiem obejmuje wigkszo$¢
obszar6w wodnych o strategicznym znaczeniu dla turystki wodnej wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Program ten obejmuje porty oraz mariny, ktore tworza gesta sie¢
przystani jachtowych, polaczonych szlakiem wodnym, gdzie odlegto$¢ pomiedzy portami nie
przekracza 20-30 mil morskich. Dlatego tez czas zeglugi w relacji przystan — przystan nie
przekracza kilku godzin. Cata struktura projektu opiera si¢ na stopniowej rozbudowie oraz
modernizacji 28 portdw 1 przystani nad Odra, Zalewem Szczecinskim oraz wybrzezem
Battyku w odpowiedniej kolejnosci, uzaleznionej od priorytetowego znaczenia obiektow

turystycznych (Galor, 2010 s.179).

Szczecin, podobnie jak wiele innych miast europejskich, podlega transformacji
funkcjonalno przestrzennej. Szczegdlnym obszarem transformacji sg tereny nadwodne, ktore
sg niezwykle wazne dla tozsamos$ci miasta i tym samym znajduja si¢ w obszarze planowanego
RIS. Rada Miasta Szczecina dnia 29.06.2009 r. uchwalita pierwszy z siedmiu miejscowych
planow zagospodarowania przestrzennego dla ponad 200-stu hektarowego obszaru
nadodrzanskich terenow portowych zlokalizowanych w centrum Szczecina. Proces
urbanistycznej transformacji terenéw przemystowo — portowych jest dlugotrwaty oraz
ztozony. Wskazuja na to doswiadczenia wielu innych miast portowych Europy. Uchwalenie
planu miejscowego zagospodarowania przestrzennego ,,Migdzyodrze — Ke¢pa Parnicka |
Wyspa Zielona” po raz pierwszy od wielu lat dato mozliwo$¢ otwarcia na nowe inwestycje
w obszarze nawodnym. Zadanie inwestycyjne jest jednak niezwykle ztozone i wymaga
wspotpracy inwestoroOw z instytucjami samorzadowymi oraz panstwowymi (Paszkowski,
2009, s.353). Niemniej jednak rozwoj terenow nadodrzanskich pociggnie za soba rozwoj
zeglugi rekreacyjnej, co z kolei bedzie wymaga¢ nadzoru tych odcinkéw drég wspolnie

wspotuzytkowanych z jednostkami zeglugi §rodladowe;.
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Motyw rozwoju miasta nad woda stal si¢ kanwg do opracowania marki Szczecina
,Floating Garden” — ptywajace ogrody, ktdra przygotowana zostata w 2007 r. Pomyst ma na
celu wykorzystanie naturalnych walorow potozenia geograficznego 1 topograficznego dla
stworzenia miasta przysztosci, ktore jest przyjazne dla jego mieszkancéw oraz natury.
Jednakze pomiedzy ideg a jej realizacjg istnieje olbrzymia przestrzen, ktéra musi by¢
wypetniona przez czastkowe dzialania skladajace si¢ na zlozony proces transformacji
funkcjonalno — przestrzennej. Dopiero w 2007 roku sprawa planowania przysztoSci
Miedzyodrza nabrata tempa, woéwczas Miasto Szczecin przyjeto formule zdecydowanej
I otwartej wspoOtpracy z inwestorami, ktorzy juz byli dysponentami terenéw nadodrzanskich,
albo Dbyli zainteresowani ich nabyciem i dalszym zagospodarowaniem. Dla terenu
Migdzyodrza w jego czeséci potudniowej, ktora obejmuje Wyspe Zielong i Kepe Parnicka,
zostaly opracowane dwie koncepcje inwestorskie. Po przeprowadzeniu weryfikacji przez
Biuro Planowania Przestrzennego Miasta i instytucje uzgadniajace, staly si¢ podstawg do
opracowania miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego tego obszaru. Plan ten
zostal zatwierdzony decyzjg Rady Miasta Szczecina w czerwcu 2009 roku (Paszkowski, 2009,
5.350).

W 2010 r. powstalo opracowanie wykonane przez Osrodek Badawczy Ekonomiki
Transportu Sp. z 0. o. pt: Strategia rozwoju sektora transportu Wojewodztwa

Zachodniopomorskiego do roku 2020. Do gléwnych celow i zadan strategii nalezy:

e wzmocnienie pozycji konkurencyjnej zeglugi s$rodladowej na rynku ushug
transportowych;

e zwiegkszenie udziatu zeglugi srodladowej, jako gatezi transportu zaplecza, w obstudze
transportowej zespolu portowego ujscia Odry;

e modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki Odry swobodnie ptynacej, w tym na
Odrze granicznej wraz ze strong niemiecka, w zakresie przywracajagcym mozliwos¢

uprawiania dtugotrasowej zeglugi pomi¢dzy goérnym i1 dolnym odcinkiem Odry.

Mozliwo$¢ aktywizacji dziatalnosci zeglugi $rodladowej na dolnym odcinku Odry

uzalezniona jest od realizacji nastepujacych zadan:

e technicznego, organizacyjno — prawnego i ekonomicznego dostosowania warunkow
funkcjonowania zeglugi srodladowej do wymogow wspotczesnego rynku,

e zwickszenia dostepnosci portéw ujscia Odry dla zeglugi $rodladowej do wymogoéw
wspotczesnego rynku,
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e poprawy warunkow obstugi taboru wodnego $rodladowego w porcie szczecinskim.

Poprawa warunkow funkcjonowania zeglugi s$rodladowej uzalezniona jest od
wprowadzenia postepu technicznego, usprawnienia zagadnien organizacyjno — prawnych oraz

szeregu zagadnien ekonomicznych (Strategia, 2010 s.111).

1.2.1. Opis instytucji i podmiotow zwigzanych z zeglugq srodlgdowg

Instytucji, ktore odpowiedzialne sg za infrastrukture wodng i zarzgdzanie drogami
wodnymi jest kilka w Polsce. Do tego dochodza rowniez jednostki regionalne, ktore majg za
zadanie dba¢ o to na poziomie lokalnym. Instytucje te beda dziataly w obszarze polskiego
RIS. Ponizej przedstawiono opis poszczegolnych instytucji, zakres ich odpowiedzialno$ci

oraz dane kontaktowe.

a. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa
ul. Wspoélna 2/4
00-926 Warszawa
tel: +48 22 630 10 00
Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej: Stawomir Nowak

Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej odpowiada za rozwdj
systemu transportu wodnego s$rodladowego. Departamentem odpowiedzialnym za sprawy
zwigzane z zegluga $rodladowa jest Departament Transportu Morskiego 1 Bezpieczenstwa
Zeglugi. Departament ten jest wlasciwy miedzy innymi w sprawach: ustawy o zegludze
$rodladowej, ustawy o Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu Rezerwowym, ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym — w zakresie transportu morskiego i zeglugi
$rodladowej, ustawy prawo przewozowe — W zakresie dotyczacym zeglugi $rodlgdowe;.

Departament wykonuje zadania Ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej
oraz ministra wlasciwego do spraw transportu, w sprawach dotyczacych zeglugi §rodladowe;,
wynikajacych z ustawy Kodeks pracy — w zakresie przepisow bezpieczenstwa i higieny pracy.

Departament prowadzi postgpowania administracyjne w sprawach nalezacych do
kompetencji Ministra wtasciwego do spraw transportu, rozpoznawanych na podstawie ustawy
o zegludze §rodladowe;.

Departament prowadzi sprawy:
J bezpieczenstwa zeglugi statkéw morskich i $srédladowych,
J ochrony zeglugi i portow,
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o szkolenia i kwalifikacji morskich i w zegludze $roédladowe;,

J inwestycji morskich, portowych oraz wodnych $rédladowych finansowanych
Z udziatem $rodkow publicznych,

J systemow elektronicznej wymiany informacji oraz inteligentnych systeméw transportu
w zakresie gospodarki morskiej i zeglugi srodladowej,

o komisji mieszanych do spraw transportu morskiego wodnego srodladowego, zgodnie
Z zawartymi dwustronnymi i wielostronnymi umowami mi¢dzynarodowymi.
Departament prowadzi sprawy nadzoru Ministra nad dyrektorami urzgdow morskich

oraz urzedow zeglugi $rodladowej. Obstuguje réwniez Rade do Spraw Promocji Zeglugi

Srodladowej (Www.transport.gov.pl/2-4804¢81810035.htm).

b.Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie
pl. Stefana Batorego 4
70-207 Szczecin
tel: +48 91 43 40 279
Dyrektor Urzedu Zeglugi Srodladowej w Szczecinie: Krzysztof Wo$

Do wiasciwosci Dyrektora Urzedu naleza sprawy z zakresu administracji rzadowej
zwigzane z uprawianiem zeglugi na §rodladowych drogach wodnych (www.wroc.uzs.gov.pl):
. nadzor nad bezpieczenstwem zeglugi srodladowe;,

o przeprowadzanie inspekcji statkow 1 postgpowania w sprawach wypadkow
zeglugowych,

o kontrola  przestrzegania  przepisow  zeglugowych, dokumentéw  statkowych
i przewozowych oraz dotyczacych Funduszu Zeglugi Srodladowej i Funduszu
Rezerwowego,

o prowadzeniu rejestru administracyjnego polskich statkow zeglugi srodladowe;,

o wydawanie dokumentow statkowych i osobowych,

o stanowienie przepisOw prawa miejscowego.

. Urzad Morski w Szczecinie
pl. Stefana Batorego 4
70-207 Szczecin
tel: +48 91 440 34 00
Dyrektor Urzedu Morskiego w Szczecinie: Andrzej Borowiec

Do wiasciwosci Dyrektora Urzedu naleza sprawy z zakresu administracji rzadowej
zwigzane z min. uprawianiem zeglugi na morskich drogach wodnych, w tym na obszarze

styku wewnetrznych drog morskich z §rodladowymi.
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d.Zarzad Morskich Portow
Szczecin i Swinoujécie SA
ul. Bytomska 7
70-603 Szczecin
tel. (+48 91) 430-82-20
fax. (+48 91) 462-34-12
info@port.szczecin.pl
Prezes Zarzadu Morskich Portow Szczecin i Swinoujscie SA, Jarostaw Siergiej

Przedsigbiorstwo ma charakter uzytecznos$ci publicznej, a zakres jego dzialalnosci
gospodarczej zostat $cisle okreslony w Ustawie 1 obejmuje:
o zarzadzanie nieruchomos$ciami i infrastrukturg portowa,

J prognozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portow,

. budowg, rozbudowe, utrzymanie i modernizacj¢ infrastruktury portowej,
. pozyskiwanie nieruchomosci na potrzeby rozwoju portow,
. swiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowe;,

o zapewnienie dostgpu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw ze statkow w celu

przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwienia.

e. Ministerstwo Srodowiska
ul. Wawelska 52/54
00-922 Warszawa
tel: +48 22 57 92 400
Minister Srodowiska: Marcin Korolec

Ministerstwo ~Srodowiska jest naczelnym organem administracji rzadowej

zajmujacej si¢ gospodarka wodna.

Do gléwnych celow gospodarki wodnej nalezy:

J zapewnienie odpowiedniej, jakosci 1 ilosci wody dla ludnosci,

. ochrona zasobéw wodnych przed zanieczyszczeniami oraz niewtasciwg lub nadmierng
eksploatacja,

J utrzymanie lub poprawa ekosystemow wodnych oraz ochrona przed powodzig i susza
(Dz. U. 2005 Nr 239 poz. 2019).
Do kompetencji Ministra Srodowiska nalezy min. zatwierdzanie planéw oraz

programow dotyczacych gospodarki wodnej. Zarzadzanie wodami odbywa si¢ przez

dwuszczeblowa administracj¢ rzadowa: Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej, jako centralny
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poziom zarzadzania oraz regionalne zarzady gospodarki wodnej, ktore wykonuja zadania

dotyczace zarzadzania gospodarka wodng na odpowiednich regionach wodnych.

f. Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej
ul. Grzybowska 80/82
00-844 Warszawa
tel.: +48 22 3720260
e-mail: kzgw@kzgw.gov.pl
Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej: Leszek Karwowski

Prezes Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej jest centralnym organem administracji
rzadowej wlasciwym w sprawach gospodarowania wodami, a w szczegolnosci w sprawach
zarzadzania wodami i Korzystania z wod. Zadania Prezesa KZGW wynikaja z ustawy z dnia
18 lipca 2001 roku — Prawo wodne (Dz. U. Nr 115, poz. 1229 z p6zn. zm.) Dziatalno$¢
Prezesa KZGW jest nadzorowana przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki wodnej.

Prezesowi KZGW podlegaja dyrektorzy regionalnych zarzadow gospodarki wodne;j.

Do gtéwnych zadan Prezesa Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej nalezy
(‘http://www.kzgw.gov.pl/pl/Krajowa-Rada-Gospodarki-Wodnej.html [dostep: 2011-12-12]):

e Opracowywanie programu wodno-srodowiskowego kraju;

e opracowywanie projektow planéw gospodarowania wodami na obszarach dorzeczy;

e opracowywanie projektu planu ochrony przeciwpowodziowej oraz przeciwdziatania
skutkom suszy na obszarze kraju, z uwzglednieniem podziatu na obszary dorzeczy;

e uzgadnianie projektow warunkow korzystania z wod regionu wodnego;

e prowadzenie katastru wodnego dla obszaru panstwa, z uwzglednieniem podziatu na
obszary dorzeczy;

e sprawowanie nadzoru nad dzialalno$cia dyrektoréw regionalnych zarzadow
gospodarki wodnej, a w szczegdlnosci kontrolowanie ich dziatan, zatwierdzanie
planéw dziatalnosci oraz sprawozdan z ich wykonania, a takze zlecanie
przeprowadzenia doraznej kontroli gospodarowania wodami w regionie wodnym;

e sprawowanie nadzoru nad funkcjonowaniem panstwowej stluzby hydrologiczno-
meteorologicznej oraz panstwowej stuzby hydrogeologiczne;j;

o reprezentowanie Skarbu Panstwa w stosunku do mienia zwigzanego z gospodarka

wodng okreslonego ustawa;
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e programowanie, planowanie i nadzorowanie realizacji zadan zwigzanych
z utrzymywaniem wod lub urzadzen wodnych oraz inwestycji w gospodarce wodnej;

e uzgadnianie, w czg$ci dotyczacej gospodarki wodnej, projektow list programow
priorytetowych Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej,

0 ktorych mowa w art. 415 ust. 5 pkt. 1 ustawy - Prawo ochrony $rodowiska.

Prezes KZGW oraz dyrektorzy Regionalnych Zarzagdoéw Gospodarki Wodnej wykonujg
kontrole gospodarowania wodami w zakresie (http://www.kzgw.gov.pl/pl/Krajowa-Rada-
Gospodarki-Wodnej.html [dostep: 2011-12-12]):

e stanu realizacji planow i programow dotyczacych gospodarki wodnej;

e korzystania z wod,

e przestrzegania warunkow ustalonych w decyzjach wydanych na podstawie ustawy,

e Utrzymania wod oraz urzadzen wodnych,

e przestrzegania natozonych na wtascicieli gruntow obowigzkéw oraz ograniczen,

e przestrzegania warunkoéw obowigzujacych na walach przeciwpowodziowych oraz na
obszarach bezposredniego zagrozenia powodzia,

e stanu zabezpieczenia przed powodzig oraz przebiegu usuwania skutkoéw powodzi
zwigzanych z utrzymaniem wdd oraz urzadzen wodnych,

e ustawiania i utrzymywania statych urzadzen pomiarowych na brzegach i w wodach.

g.Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie
ul. Tama Pomorzanska 13 A
70-030 Szczecin
tel: +48 91 44 11 200
Dyrektor RZGW Szczecin: Andrzej Kreft

Analizowany odcinek dolnej Odry podlega pod Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej
w Szczecinie. Instytucja ta, na prosbg¢ zainteresowanego (np. kapitana statku) informuje
0 aktualnych parametrach i istotnych danych, jakie zwigzane sg z transportem na okreslonym
odcinku. RZGW odpowiada za odpowiednie utrzymanie danego odcinka i ma obowigzek
zapewnienia warunkéw do bezpiecznej zeglugi poprzez: nalezyty stan techniczny budowli
wodnych iurzadzen hydrotechnicznych, stuzagcych zegludze oraz ich wlasciwg obstuge;
systematyczng poprawe warunkow eksploatacyjnych, odpowiednich do klasy drogi wodnej;
oznakowanie nawigacyjne szlaku zeglugowego, budowli i1 urzadzen hydrotechnicznych,

przeszkod nawigacyjnych i1 miejsc niebezpiecznych dla zeglugi; oglaszanie w formie
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komunikatéw aktualnych warunkéw nawigacyjnych na s$rodladowych drogach wodnych,

terminéw otwarcia i zamknigcia drog wodnych dla zeglugi oraz za wydawanie informatora o
$rodladowych drogach wodnych (Dz. U. 2001 nr 5 poz. 43).

h.Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
ul. Korsarzy 34
70-540 Szczecin
tel: + 48 91 48 07 283
Marszatek Wojewodztwa Zachodniopomorskiego: Olgierd Tomasz Geblewicz

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego poprzez swoje Biuro

Polityki Transportowej i Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego koordynuje wiele aspektow

transportowych w tym zwigzanych z obszarem zainteresowania RIS.

Do zadan Biura Polityki Transportowej i Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego naleza

migdzy innymi nastepujace sprawy:

opiniowanie i wnioskowanie w sprawach wieloletnich planéw i programow w zakresie
rozwoju transportu i komunikacji oraz infrastruktury technicznej,

wspotudziat w projektach transgranicznych i transnarodowych w zakresie poprawy
dostepnosci Wojewddztwa Zachodniopomorskiego w ujgciu ponad granicznym,
opiniowanie aktéw prawnych oraz konsultacje w sprawach przepisow dotyczacych
transportu kolejowego, morskiego, lotniczego oraz zeglugi srodlagdowej,

podejmowanie dziatan na rzecz utworzenia w ramach dziatan unijnych ,,Autostrady
morskiej Szczecin — Swinoujscie - Ystad”,

organizacja Zespotu Ekspertow Marszatka Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego ds.
Gospodarki Morskiej,

inicjowanie 1 koordynowanie prac nad aktualizacjg ,,Strategii rozwoju gospodarki
morskiej w Wojewddztwie Zachodniopomorskim do roku 20157,

promocja  ,Strategii  rozwoju  gospodarki  morskiej w = Wojewodztwie
Zachodniopomorskim do roku 20157,

wspotpraca z wydzialami w zakresie realizacji ,,Strategii rozwoju gospodarki morskiej
w Wojewodztwie Zachodniopomorskim do roku 20157,

wspotpraca z ministerstwem wtasciwym ds. gospodarki morskie;,

organizowanie wspoltpracy z zespotami doradczymi i opiniodawczymi specjalizujacymi

si¢ w obszarze gospodarki morskiej 1 zeglugi srodladowej,
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I. Zachodniopomorski Urzad Wojewddzki w Szczecinie
ul. Waty Chrobrego 4
70-502 Szczecin
tel: +48 91 43 03 500
Wojewoda Zachodniopomorski: Marcin Zydorowicz
Zachodniopomorski Urzad Wojewddzki w Szczecinie kreuje polityke transportowa w
wojewodztwie, w tym rowniez w zakresie zeglugi $rédladowej. W ramach Urzedu
funkcjonuje Oddziat Infrastruktury, Transportu i Komunikacji.
Do zadan Oddziatu Infrastruktury, Transportu i Komunikacji nalezy mi¢dzy innymi:
A. W zakresie infrastruktury - prowadzenie spraw dotyczacych:

. przekazywania mienia drogowego samorzadom terytorialnym,

. opinii i wnioskow Wojewody w zakresie okre§lonym ustawami o transporcie
kolejowym, transporcie drogowym, o obszarach morskich i administracji morskiej, o
portach i przystaniach morskich oraz wynikajacych z uméw miedzynarodowych,

o wystapien Wojewody w zakresie infrastruktury technicznej, dotyczacych wojewddztwa,

. monitorowania i wspotpracy na rzecz tworzenia sieci TEN-T i mig¢dzynarodowych
korytarzy transportowych.

B. W zakresie wspotpracy przygranicznej — prowadzenie spraw dotyczacych:

J funkcjonowania drogowych polaczen transgranicznych i mostow,

J umoOw 1 porozumien zawartych miedzy Rzadem RP 1 Rzadem RFN, dotyczacych
infrastruktury,

J dzialalnosci Polsko — Niemieckiej Komisji Mieszanej do Spraw Mostow oraz polskich 1

niemieckich ekspertow ds. transgranicznych potaczen drogowych.

J. Urzad Miasta Szczecin
pl. Armii Krajowej 1
70-456 Szczecin
tel: +48 91 424 53 00
Prezydent Miasta: Piotr Krzystek

Urzad Miasta Szczecin odpowiedzialny jest za opracowywanie strategii rozwojowych
miasta Szczecin, ktore przyczyni¢ si¢ maja do zrownowazonego rozwoju lokalnego,
w ktorego sktad wchodza: rozwoj spoteczny, gospodarczy oraz ekologiczno przestrzenny.

Jedng z takich strategii jest strategia Floating Garden 2050.

k.Urzad Miasta i Gminy Goleniow
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pl. Lotnikow 1
72-100 Goleniow
Burmistrz Goleniowa: Robert Wiestaw Krupowicz
Urzad Miasta i Gminy Golenidéw istotnie wpltywa na rozwdj gospodarki turystyczno —
rekreacyjnej regionu objetego RIS. Z inicjatywy UMiG Golenidw zostanie zmodernizowana
oraz odbudowana przystan jachtowa w miejscowosci Lubczyna. Przedmiotowy projekt jest
scisle zwiazany z koncepcja Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego. W ramach projektu

,Budowa infrastruktury i wspélnej marki turystycznej Zachodniopomorskiego Szlaku

Zeglarskiego”.

I. Urzad Miasta i Gminy Gryfino
ul. 1 Maja 16
74-100 Gryfino
Burmistrz: Henryk Andrzej Pitat

Urzad Miasta i Gminy w Gryfinie tacznie z Miastem Schwedt nad Odra sg partnerami
przy wspdlnym projekcie: ,,Rozbudowa infrastruktur Centrum turystyki wodnej w Schwedt
nad Odra 1 budowa $roédmiejskiej czgsci Nabrzeza w Gryfinie w celu zintensyfikowania

rozwoju transgranicznej turystyki wodnej.

m. Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska
ul. Jagiellonska 32
70-383 Szczecin
tel: +48 91 43 05 200
p.o Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska: Przemystaw Eagodzki

Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska odpowiada za obszary Natura 2000. W ich
granicach znajduje si¢ jeden z najcenniejszych obszaréw Doliny Dolnej Odry - Miedzyodrze,
ktore odgrywa znaczacg role w srodowisku przyrodniczym. W zwigzku z powyzszym, nalezy
uwzgledni¢ aspekty przyrodniczo-§rodowiskowe podczas wdrazania systemu RIS, ktory

prawie calkowicie lezy w granicach obszaréw Natura 2000.

n.Odratrans S.A
ul. Moniuszki 20
71-430 Szczecin
tel: +48 91 42 57 300
Prezes Zarzadu: Piotr Chajderowski
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Grupa Kapitatowa ODRATRANS (www.odratrans.com.pl) jest najwigkszym polskim
I jednym z wigkszych srodkowoeuropejskich przedsigbiorstw dziatajacych na rynku zeglugi
srodladowej z 65 letnig historig dziatalnosci. Dysponuje ponad 800 jednostkami plywajacymi
o tacznej tadownosci 325 tys. ton (facznie przewozonych jest ponad 10 min ton tadunkéw
rocznie). Glownymi ustugami oferowanymi przez Grupe sg przewozy towaréw masowych dla
takich branz jak energetyka, przemyst wydobywczy, rolnictwo oraz ushugi §wiadczone na
rzecz terminali kontenerowych. Strategicznym obszarem dziatalnosci Grupy jest teren Polski
(z znacznym stopniu na terenie wojewddztwa zachodniopomorskiego) 1 Niemiec,
w szczegblnosci ustugi zeglugi srodlagdowej realizowane sg na terenie Niemiec, Beneluksu

oraz Polski.

0. Dyrekcja Wodno — Zeglugowa Wschod w Magdeburgu
( Wasser Und Schifffahrtsdirektion Ost, Magdeburg)
Gerhart — Hauptmann 16
39108 Magdeburg
tel.: 0391 2887-0
Leiter (Kierownik): Thomas Menzel

Rzeki Odra 1 Odra Zachodnia stanowig na dtugosci blisko 180 km granicg panstwowa
pomiedzy Rzeczpospolita Polska a Republikg Federalng Niemiec. Warunkuje to koniecznos$¢
realizacji wspoipracy pomigdzy krajami sasiadujacymi w celu zagwarantowania racjonalnego
zagospodarowania 1 ochrony wod granicznych, poprawy ich, jako$ci, zachowania
ekosystemow, ich restytuowania oraz gospodarczego wykorzystywania. Wspoétpraca ta na
szczeblu instytucjonalno-administracyjnym realizowana jest pomiedzy Regionalnym
Zarzadem Gospodarki Wodnej w Szczecinie ze strony polskiej 1 Urzedem Wodno-
Zeglugowym w Eberswalde oraz Dyrekcja Wodno - Zeglugowa Wschod w Magdeburgu

(instytucje te odpowiedzialne sg za zegluge 1 utrzymanie szlakow zeglownych).

W ramach wspolpracy z niemiecka administracjg federalng granicznego odcinka Odry 1
Odry Zachodniej (Dyrekcja Wodno - Zeglugowa Wschéd w Magdeburgu), wykazujacej
charakter bardziej koncepcyjny i dtugofalowy anizeli $ciSle realizacyjny, wykonywane sa
prace w ramach grupy roboczej do spraw "Modyfikacji istniejgcego systemu zabudowy

regulacyjnej granicznego odcinka Odry".
Do gléwnych zadan grupy nalezy migdzy innymi:
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o wypracowanie i uzgodnienie wspdlnej koncepcji modyfikacji istniejgcego systemu
zabudowy regulacyjnej wraz z opracowaniem zakresu i harmonogramu realizacji
powyzszych prac;

. wypracowanie i uzgodnienie koncepcji potaczenia portu w Schwedt z Morzem
Battyckim w celu umozliwienia zeglugi statkom morsko — rzecznym;

. sprawa poglebiania szlaku zeglownego przez jezioro Dabie.

Celem grupy roboczej jest rowniez zapewnienic mozliwosci prowadzenia akcji
lodotamania na Odrze granicznej 1 jeziorze Dgbie przy uzyciu lodotamaczy dla

zabezpieczenia skutecznej ochrony przeciwpowodziowej (www.rzgw.szczecin.pl).

p. Urzad Wodno — Zeglugowy w Eberswalde (Wasser — Und Schifffahrtsamt

Eberswalde)

Schneidemiihlenweg 21
16225 Eberswalde
tel.: 03334 276-0
Leiter (Kierownik): Hans - Jiirgen Heymann

Urzad Wodno — Zeglugowy Eberswalde podobnie jak Dyrekcja Wodno — Zeglugowa
Wschod w Magdeburgu odpowiedzialna jest ze strony niemieckiej za utrzymanie rzeki Odry
i Odry Zachodniej na nizej wymienionych odcinkach (ze strony polskiej za utrzymanie tego

odcinka odpowiedzialny jest RZGW Szczecin):

. Odra od km 542,4 do km 704,1,
. Odra Zachodnia od km 0,0 do km 17,15.

Corocznie przeprowadzane sa dwie narady z niemiecka administracjg federalng
odpowiedzialng za graniczny odcinek Odry oraz Odry Zachodniej w kontek$cie utrzymania
szlaku Zeglownego, zapewnienia bezpieczefstwa i1 utatwiania ruchu zeglugowego (Urzad

Wodno-Zeglugowy Eberswalde):

. Wiosenna, ktora dotyczy oceny minionego sezonu zimowego i akcji lodotamania, stanu
przygotowania do rozpoczecia sezonu letniego oraz spraw biezacych.
. Zimowa, ktora dotyczy stanu przygotowania do akcji lodotamania, problematyki

taczno$ci, spraw zeglugowych (w tym oceny minionego letniego sezonu
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nawigacyjnego) oraz wymiany informacji o robotach utrzymaniowych zrealizowanych
na Odrze i Odrze Zachodniej w danym roku oraz planowanych do realizacji w roku

kolejnym.

Wspotpraca polsko — niemiecka obejmuje réwniez: uzgadnianie warunkéw oraz
terminOw prowadzenia prac pomiarowych obejmujacych graniczny odcinek Odry,
uzgadnianie warunkéw realizacji inwestycji obcych, krzyzujacych si¢ z Odrg graniczng oraz
organizowanie objazdéw 1 spotkan roboczych obejmujacych poszczegolne dziedziny

wspotpracy (Www.rzgw.szczecin.pl). Zimowa, ktora dotyczy stanu przygotowania do akcji

lodotamania, problematyki taczno$ci, spraw zeglugowych (w tym oceny minionego letniego

sezonu nawigacyjnego) oraz wymiany informacji o robotach utrzymaniowych zrealizowanych

1.3.  Powigzania projektu z dokumentami strategicznymi

Rozwdj wielu systeméw i koncepcji RIS w krajach Wspolnoty Europejskiej rozpoczat
si¢ w latach osiemdziesigtych. Powstawaly one niezaleznie od siebie, co mogto
w konsekwencji  doprowadzi¢ do  niebezpieczenstwa w  postaci  roéznorodnych
niewspoélgrajacych systemow informacji rzecznej. Sktonito to Komisj¢ Europejska do pilnego
stworzenia dokumentu, ktory narzucit zasady tworzenia systemu, tak aby ruch transgraniczny
przebiegat w sposob zharmonizowany i bez przeszkod natury technicznej. Z punktu widzenia
polityki europejskiej, a zwlaszcza sektora zeglugi srodladowej, RIS poszczegdlnych krajow
musza by¢, interoperacyjne 1 kompatybilne, zaréwno na poziomie krajowym jak i
europejskim. Dlatego tez opracowano Dyrektywe Unijng 2005/44/WE Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 7 wrze$nia 2005 w sprawie zharmonizowania ustug informacji
rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach wodnych we Wspolnocie, ktorej celem jest ustalenie
ogolnoeuropejskich ram dla wdrazania koncepcji RIS. W ten sposob zostanie osiagnigte
skuteczne wspotdziatanie pomiedzy réznymi ustugami informacyjnymi na drogach wodnych
(Wniosek, 2004).

Projekt ,,Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry ” §cisle powigzany jest z europejskimi,

rzadowymi oraz regionalnymi dokumentami strategicznymi.
Podstawe prawng do wdrozenia RIS w Polsce stanowig cztery gtowne dokumenty:

e Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 7 wrzes$nia
2005r. w sprawie zharmonizowania ushug informacji rzecznej (RIS) na
srédladowych drogach wodnych we Wspolnocie,
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e Ustawa z dnia 10 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy o zegludze srodladowe;j
oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze $rodlagdowe;j,
e Ustawa z dnia 4 wrzes$nia 2008 r. o zmianie ustawy o zegludze srodladowej,

e Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowe;.

Dodatkowo warto wskaza¢ inne strategiczne dokumenty unijne, ktore zostaly przyjete

W pOzniejszym czasie:

Biata Ksigga KE ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu’.
KOM (2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela 28.03.2011 r.: w, ktorej zawarte zostaty
gléwne kierunki polityki transportowej. Komisja Europejska za najwazniejszy cel
zrbwnowazonego systemu transportowego uznata zmniejszenie degradujacego
wptywu transportu na $rodowisko naturalne. Osiaggniecie tego celu mozliwe jest
poprzez wspieranie przyjaznych dla srodowiska galezi i technologii przewozéw, w
tym transportu wodnego $rodladowego, ktory cechuje si¢ bezpieczenstwem, niska
energochlonno$cia oraz duza nos$noscig statkdow. Komisja Europejska dazy do
zwigkszenia wykorzystania zeglugi srédladowej oraz do uczynienia z niej kluczowego

rodzaju transportu w europejskim intermodalnym systemie transportowym.

Zintegrowany Europejski Program Dzialanh na Rzecz Zeglugi Srodlgdowej ,, NAIADES
(Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europe) — Program ten
polega na pieciu uzaleznionych od siebie, strategicznych obszarach polityki w zakresie

zeglugi srodladowe;j, ktore obejmuja (www.naiades.info):

¢ infrastrukture,

e rynek,

o flote,

e zatrudnienie,

o kwalifikacje.
Program ten stwierdza m.in.: ,,Wiele waznych pod wzgledem gospodarczym obszarow
w Europie taczy ponad 36 tys. km drog wodnych oraz setki portéw $rodladowych.
Cho¢ przewazajaca czes¢ drog wodnych posiada duze zdolnosci przepustowe, to
jednak ich pelne wykorzystanie utrudnia szereg waskich gardel, spowodowanych
malymi glebokos$ciami tranzytowymi, parametrami przeset mostowych oraz $luz, co

ogranicza konkurencyjnos¢ zeglugi srodladowej”. Program NAIADES jest wyrazem
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intensyfikacji dzialan w kierunku wspierania zeglugi $srodladowej, przez Komisjg
Europejska. Zostat przedstawiony w 2006 r i trwa¢ ma do 2013 r. Od 2014 r. ma wejs¢
w zycie drugi etap projektu: NAIADES II.

Marco Polo Il - program ma na celu zmniejszenie natgzenia ruchu na drogach, rozwoj
transportu intermodalnego oraz zmniejszenie negatywnego wplywu transportu
towarowego na Srodowisko. Program promuje rozwo6j "morskich autostrad", ktére
przejma czg$¢ transportu ladowego oraz przyczyni si¢ do zmniejszenia nat¢zenia
transportu drogowego poprzez racjonalizacje procesoOw logistycznych i1 tancucha
dostaw. Marco Polo Il (2007-2013) jest kontynuacjg programu Marco Polo I (2003-
20006), ktorego celem byto przeniesienie czegsci drogowego transportu towarowego na
krotkodystansowy transport morski, kolejowy lub wodny $rodladowy. Marco Polo
Il uwzglednia szerszy zakres geograficzny i umozliwia uczestnictwo w nim firmom
“szerszej Europy” pod warunkiem, ze kraje, niebedace cztonkami Unii Europejskiej
ani krajami kandydujacymi, podpisza z Unig specjalne porozumienie okreslajace ich
wklad do budzetu. Program obejmuje 25 krajéw UE, kraje kandydujace, EFTA
(European Free Trade Association), EOG (European Economic Area), Rosje
i Ukraing, kraje batkanskie i kraje basenu Morza Srodziemnego. Do finansowania
w ramach programu kwalifikujg si¢ nastepujace dziatania:

e dziatania katalityczne; takie, ktorych celem jest poprawa synergii W Sektorach
kolejowym, $rodladowych drég wodnych, krotkodystansowego transportu
morskiego, w tym autostrad morskich;

e dziatania zwigzane z autostradami morskimi; w ramach Unii Europejskiej
dziatania takie wykorzystujg sieci transeuropejskie okreslone w decyzji nr
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w
sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej;

e dziatania zwigzane z przesuni¢ciem modalnym;

e dzialania zwigzane z unikaniem ruchu;

e dziatania zwigzane ze wspolnym uczeniem si¢ (www.polloco.pl).
Rozporzqdzenie Komisji (WE) nr 414/2007 z dnia 13 marca 2007 r. W sprawie
wytycznych technicznych dotyczacych planowania, wdrazania i1 wykorzystania
operacyjnego ustug informacji rzecznej (RIS), o ktorych mowa w art. 5 dyrektywy
2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrze$nia 2005r. s sprawie
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zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na $roédladowych drogach wodnych

we Wspolnocie.

Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 415/2007 z dnia 13 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznej, dotyczacych systemow kontroli ruchu statkow, o ktorych
mowa w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
7 wrze$nia 2005r. s sprawie zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na

srodladowych drogach wodnych we Wspdlnocie.

Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 416/2007 z dnia 22 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznych komunikatow dla kierownikéw statkéw, o ktérych mowa
w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrze$nia
2005r. w sprawie zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych,

drogach wodnych we Wspolnocie.

Rozporzqdzenie Komisji (UE) NR 164/2010 z dnia 25 stycznia 2010 r. W Sprawie
specyfikacji technicznych elektronicznego raportowania statkbw w zegludze
srodladowej, o ktorych mowa w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS)

na §rédladowych drogach wodnych we Wspdlnocie

PIANC RIS Guidelines Miedzynarodowe Stowarzyszenie Zeglugowe (PIANC) w 2002
r. opublikowalo wytyczne 1 zalecenia dla ustug informacji rzecznej ,,Guidelines and
Recommendations for River Information Services — RIS Guidelines. Byto to pierwsze
wydanie, ktore zostato zaktualizowane w 2004 r. Od 2004 r. nastapil znaczny postep
techniczny oraz technologiczny w zakresie ustug informacji rzecznej, co spowodowato
potrzebe opracowania nowej aktualnej wersji podrecznika. Trzecia wersja podrgcznika
zostala opracowana w okresie 2009-2011 i znajduje si¢ aktualnie w fazie uzgodnien

migdzynarodowych.

Istotnym krajowym dokumentem jest ,,Program dla Odry 2006”. Program ten, zostat

w roku 2001 przyjety do realizacji ustawa sejmowa (Dz.U.01.98.1067), jest on srednio

okresowg strategia modernizacji Odrzanskiego Systemu Wodnego. Strategicznym celem

programu jest wzrost bezpieczenstwa przeciwpowodziowego z zachowaniem zasady

zrbwnowazonego rozwoju terenu catego dorzecza oraz poszanowaniem bogatych na tym

obszarze zasobodw przyrody i niepogarszania stanu srodowiska. Cel ten zostanie zrealizowany
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poprzez zbudowanie systemu zintegrowanej gospodarki wodnej dorzecza Odry,
uwzgledniajacej potrzeby minimalizacji ryzyka powodziowego, ochrony czystosci wody
i srodowiska przyrodniczego, sporzadzania prewencyjnych planéw zagospodarowania
przestrzennego, z zachowaniem i poprawg funkcji transportowych rzeki oraz jej znaczenia
gospodarczego w tym wykorzystania energetycznego. Osiggnieciu celu strategicznego
sprzyja¢ maja instrumenty prawno-finansowe oraz przedsigwzigcia opisane w ustawie z dnia
6 lipca 2001 roku o ustanowieniu programu wieloletniego ,,Program dla Odry — 2006”
(Dz.U.01.98.1067), oraz rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 12 marca 2002 roku
w sprawie ustanowienia Pelnomocnika Rzgdu do Spraw Programu dla Odry — 2006
(Dz.U.02.31.278). Podstawowe cele szczegdtowe programu wymienione w art. 2 Ustawy to:
e zbudowanie systemu biernego i czynnego zabezpieczenia
przeciwpowodziowego,
e ochrona §rodowiska przyrodniczego i czysto$ci wod,
e usuwanie szkod powodziowych,
e prewencyjne zagospodarowanie przestrzenne oraz renaturyzacja ekosystemow,
e zwicgkszenie lesistosci,
e utrzymanie i rozwo6j zeglugi srodladoweyj,
e energetyczne wykorzystanie rzek (Program, 2011 s.9).
Regionalne strategie rowniez sg tozsame z celami 1 opisami priorytetow wprowadzenia

RIS na dolnej Odrze. Nalezg do nich:

e Strategia Rozwoju Wojewodztwa Zachodniopomorskiego do roku 2020, Szczecin
2010 r.;

e Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007—
2013; Szczecin 2010;

e Koncepcja zagospodarowania przestrzennego Wojewddztwa Zachodniopomorskiego,
Szczecin 2010;

e Strategia Rozwoju Sektora Transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do roku
2015, Szczecin 2008;

e Strategia Rozwoju Turystyki w Wojewddztwie Zachodniopomorskim do 2015 roku,
Szczecin 2008;

e Strategia Rozwoju Gospodarki Morskiej w Wojewddztwie Zachodniopomorskim do

roku 2015, Szczecin 2010;
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e Strategia Rozwoju Sektora Transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego do Roku
2015, Szczecin 2004;
e Strategia Floating Garden 2050, Szczecin 2007;

e Strategia rozwoju Szczecina 2025, Szczecin 2011.

1.4.  Komplementarnos¢ projektu z innymi dziataniami lub projektami

Korzysci wynikajace z transportu $rodladowego zostaly zauwazone przez wiele
krajow europejskich majacych dostep do rozbudowanej sieci rzecznej. Przyczynito si¢ to do
rozwoju w poznych latach osiemdziesigtych XX wieku autonomicznych krajowych systemow
ustug informacji, majacych na celu usprawnienie zeglugi $rddladowej. Doswiadczenia
wiekszosci z nich staty si¢ podwaling koncepcji RIS, a one same przeksztalcily si¢ wpisujac

w te koncepcjg.

Jednym z takich systemow jest BICS (Barge Information and Communication System
—system informacji i komunikacji o barkach). Zostat stworzony w 1996 roku gtownie do
raportowania o transporcie towaréw niebezpiecznych. Obejmuje on Austri¢, Belgie, Francje,
Niemcy, Luksemburg, Szwajcari¢ i Holandi¢. Na poczatku informacje przekazywane byty
ustnie poprzez radiotelefon oraz faksem. W kolejnej fazie implementacji zostal oparty
0 komunikaty EDI (Electronic Data Interchange — elektroniczna wymiana danych).
Przesytanie ich do administracji przez kapitandw moze odbywac¢ poprzez holenderski system
IVS90 1lub niemiecki system MIB/MOVES. System BICS wumozliwia wymiang

szczegotowych informacji, takich jak:

e przewozony tadunek,
e planowany punkt zatadunku,

e planowany punkt wyladunku.

Dane te moga by¢ przekazywane za pomoca komputera osobistego oraz telefonu
komorkowego do rdéznych organéw administracji zeglugi $rodladowej 1 wladz portowych. Do
stosowanych standardow zalicza si¢ przede wszystkim EDIFACT (Electronic Data
Interchange for Administration, Commerce and Transport - elektroniczna wymiana danych
dla celow administracji, handlu i transportu) oraz znormalizowane protokoty. W strukturze
tych komunikatow wykorzystywana jest norma ISO 9735. UN/EDIFACT. Sktada si¢ ona
Z segmentOw 1 grup segmentOw wzajemnie ze sobg powigzanych. Ich pozycja jest doktadnie

okreslona na rozgatezionym schemacie strukturalnym komunikatu. Dla kazdego segmentu
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okreslone sg pojedyncze lub ztozone elementy danych wykorzystane w komunikacie. Dane sg
przekazywane tylko raz, podczas wyplywania statku w rejs (www.bicks.nl). Kontynuacja

koncepcji BICS w ramach RIS jest ustuga elektronicznego raportowania statkow ERI.

System BIVAS (BinnenvaartintelligentVraag en AanbodSysteem) zostat stworzony
W celu zarzadzania tadunkami 1 flotg. Opiera si¢ na interaktywnej stronie internetowej, na
ktérej mozliwe jest dopasowanie podazy i popytu na dany tadunek. Przedstawiony jest popyt
na transport danego ladunku oraz podaz tadownos$ci statku. Dzigki temu mozliwe jest
nawigzanie umowy pomiedzy kapitanem a nadawcag tadunku. W przypadku jakichkolwiek
zmian odno$nie oferty przewozonego tadunku, kapitan otrzymuje wiadomo$¢ o tych
zmianach za pomoca ustugi przesytania krotkich wiadomosci tekstowych SMS (ustuga sieci
komorkowych). Faktyczne negocjacje odnosnie umowy pozostawia si¢ zainteresowanym

stronom. System ten nie wspiera samego procesu handlowego (Whniosek, 2004).

System ELWIS (Elektronisches Wasserstrafien-Informations system fiir die
Binnenschifffahrt — system informacji elektronicznej dla zeglugi srodladowej) jest w petni
dziatajacym niemieckim elektronicznym systemem informacji o $rédladowych torach
wodnych. Instytucje federalne Niemiec zalozyly centralny serwis dla przewoznikow, ale tez
innych uzytkownikow szlakoéw wodnych. System ELWIS funkcjonuje, jako strona
internetowa, na ktorej prezentowane sa biezace dane, prognozy poziomu wody i zanurzenia,
oraz informacje o zalodzeniu. Znalez¢ tam rowniez mozna statystyki dotyczace ruchu
i przepisy prawne (www.elwis.de). Informacje te dostgpne sa w dwoch wersjach: tekstowej
i graficznej. Uzytkownik moze otrzymac je takze drogg e-mailowg lub za posrednictwem
ushugi SMS. Zwiagzek Zeglugi i Gospodarki Wodnej Niemiec za pomocg systemu ELWIS
udostgpnia, wigc na stronach internetowych niezbedne informacje o drogach wodnych.
Uzupelnia w ten sposob dotychczasowe zrodla informacji, takie jak na przyktad faks czy

radio, ale nie stara si¢ ich zastapic.

System IBIS (Informatie system Binnenscheepvaart) jest to scentralizowany system
skupiajacy bazy danych. Rejestrowane tam sg wszystkie dziatania oraz wktady uczestnikoéw
zeglugi $rddladowej. IBIS dziata od roku 1999. Dzigki tej aplikacji administratorzy szlakow
wodnych moga wydawac licencje zeglugowe dla poszczegolnych uczestnikow ruchu. Ma to
miejsce w poblizu niektorych $luz, gdzie wydawanie takich licencji jest wymogiem
ustawowym. Oprdcz tego IBIS umozliwia zlokalizowanie statkOw na terenie danego panstwa.

Kolejng istotna funkcja IBIS jest kontrola pracy $luz i mostéw. Mozliwe jest obliczanie czasu
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przybycia poszczegdlnych statkow do $luzy. Informacje te daja operatorowi pojecie
0 zblizajacym si¢ ruchu, dzigki czemu jest on w stanie przygotowa¢ odpowiednio wczesniej
komorg $luzy. Znacznie przyczynia si¢ to do ptynnosci ruchu statkow. Dane zebrane ze
statkow stanowig bardzo wazne zrddto informacji dla administracji 1 wiadz portowych.
W przypadku wypadku z udzialem statku wiozacym materiaty niebezpieczne mozliwe jest
natychmiastowe sprawdzenie rodzaju przewozonego tadunku i dobranie skutecznego rodzaju
pomocy podczas akcji ratunkowej. Zbidr informacji o zegludze s$rodladowej mozna
przeksztatci¢ w uzyteczne dane stuzace zarzadzaniu transportem. Moze to stuzy¢ polepszeniu
ptynnosci ruchu statkow na $roédladowych torach wodnych (identyfikacja newralgicznych
punktdéw, poszerzanie toréw itp.) oraz do wywigzania si¢ ze zobowigzan mi¢dzynarodowych
dotyczacych gromadzenia danych oraz raportowania do Krajowego Instytutu Statystycznego
(Wniosek, 2004).

C@Iris to flandryjski system zarzadzania wypadkami. Wypadki w $rodlagdowym
transporcie wodnym nie sg czeste, jednak w przypadku takiego wydarzenia angazowane jest
wiele stluzb 1 podmiotéw. Poniewaz system informowania wszystkich zainteresowanych o
wypadkach jest skomplikowany, a potrzeba jak najszybszej interwencji wazna, postanowiono

stworzy¢ we Flandrii w Belgii system C@lIris.

Gléwnym celem C@lris jest zarzadzanie wypadkami i wymiang informacji, w razie
ich powstania, migdzy statkiem, a odpowiednimi podmiotami, tj. policja, straz pozarna,
wladze lokalne. W przypadku powstania wypadku centrum jest w stanie dostarczy¢
informacje dotyczace zatadunku danego statku, jego pozycji, ilosci 0sob. Celem systemu jest
réowniez informowanie kapitanéw statkOw o postepach akcji ratunkowej oraz jej state
monitorowanie, by w razie zmian i1 probleméw wysyla¢ uaktualnione informacje do

podmiotow biorgcych udzial w wydarzeniu.

SRN (Scheldt Radar Network) to system, ktory zostal stworzony przy wspOlpracy
organizacji z Holandii 1 Flamandii, ktére odpowiadaja za ruch na rzece Scheldt i jej
doptywach. Kumuluje on informacje dotyczace statkow morskich oraz ruchu barek na
srodladowych drogach wodnych. Sktada si¢ z 5 centrow VTS oraz 21 stacji radarowych. W

pozniejszym czasie stacje radarowe zostaty rowniez wsparte przez Inland AIS.

RIS w Serbii oparty jest na przekazywaniu informacji nawigacyjnych przez strong

internetowa. Informacje nawigacyjne dostepne sa dla wszystkich bezptatnie. W ramach
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systemu udostepniana jest informacja na wspolnej z Rumuniag cze$ci Dunaju. Wspotpraca
Serbii z Rumunig spowodowata unifikacj¢ elektronicznych map nawigacyjnych w obu

krajach.

BulRIS (Bulgarian River Information Service) - prace nad RIS w Bulgarii rozpoczely
si¢ od tworzenia elektronicznych map nawigacyjnych i utworzeniu centrum testowego RIS w
2007 r. Prace nad utworzeniem pelnego systemu ruszylty w 2010 r. Ich zakonczenie

planowane jest na 2013. W ramach systemu realizowane bedag m.in. Inland AlIS, NtS, ERI.

W Polsce obszar projektowanego systemu RIS bedzie graniczy¢é bezposrednio z
systemem VTS (Vessel Traffic System) Szczecin - Swinoujscie, ktory dziata od 2000 roku.
Swoim VTS obejmuje tor gtéwny Szczecin - Swinoujscie. System kontroli ruchu statkow
(VTS) polega na prowadzeniu statego nadzoru radarowego na danym akwenie oraz

kierowaniu ruchem statkéw na zasadzie wydawania polecen oraz ostrzezen (Materiaty, 2011).
Glowne serwisy dostarczane przez VTS:

e asysta nawigacyjna na odpowiednich akwenach,

e organizacja ruchu statkow zapewniajaca efektywny przeptyw w rejonach objetych
dziataniem VTS,

e operowanie danymi dotyczacymi statkow objetych serwisem,

e udzial w akcji ratownicze;,

e wspomaganie dodatkowych dziatan.

System VTS jest szczegdlnie przydatny przy podejsciach do portéw, w kanatach
podejsciowych i na akwenach majacych jedng lub wigcej nast¢pujacych cech:

e duze natgzenie ruchu,

e ruch statkéw przewozacych toksyczne 1 niebezpieczne tadunki,
e trudno$ci nawigacyjne,

e waskie przejscia,

e zagrozenie Srodowiska.

KSBM (Krajowy System Bezpieczenstwa Morskiego) — swoim zasiggiem obejmie cate
polskie wybrzeze. Celem systemu jest monitoring i kontrola ruchu jednostek poruszajacych

si¢ na polskich obszarach morskich. Przewiduje on migdzy innymi wymiane i rozbudowe

54



sensorow oraz pelna integracje teleinformatyczng w ramach VTS Szczecin-Swinoujscie

(Materiaty, 2011).

Glownym beneficjentem projektu KSBM jest Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni,

natomiast jednym z posrednich beneficjentow jest Urzad Morski w Szczecinie.

Celem strategicznym KSBM jest zwigkszenie udziatu w migdzynarodowym przewozie
tadunkow oraz osob gatezig transportu alternatywnego, jakim jest transport morski, co bedzie
prowadzi¢ do zmniejszenia negatywnego oddziatywania transportu na $rodowisko oraz do
redukcji zatloczenia motoryzacyjnego natomiast celem nadrzgdnym projektu jest zwigkszenie
konkurencyjnos$ci w regionie Morza Baltyckiego polskich portéw morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej, tj. Gdanska, Gdyni, Szczecina i Swinoujscia oraz
portow znajdujacych si¢ poza siecig TEN-T, tj. Polic, Elblaga, Dartowa i Kotobrzegu, a takze
mniejszych portéw i przystani w ramach zapewnienia warunkdw uprawiania sportu, turystyki

i rekreacji w strefie przybrzezne;j.

Podstawowym celem budowy KSBM jest poprawa bezpieczenstwa zeglugi morskiej

oraz przeciwdzialanie skazeniom $rodowiska morskiego w obszarach morskich RP.

Budowany system jest gwarantem wspoldziatania z innymi systemami takimi jak:
Zintegrowany System Radiolokacyjnego Nadzoru (ZSRN), Battycka Sie¢ Lancucha Stacji
Brzegowych AIS (HELCOM) oraz system Safe Sea Net. System KSBM bedzie pomocny
takze dla innych instytucji takich jak: stuzby operacyjne Marynarki Wojennej RP, stuzby

Morskiego Oddziatu Strazy Granicznej czy Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa.

Budowa KSBM jest realizacja zobowigzan miedzynarodowych, ktore dotycza
bezpieczenstwa na morzu. Akty prawne takie jak dyrektywa 2002/59/EC (ustanawiajgca
system monitorowania ruchu statkow i przekazywania informacji we Wspolnocie), konwencje
SOLAS, COLREG czy MARPOL, ktorych sygnatariuszem jest strona polska, obliguja do
prac nad procesami podejmowania decyzji w taki sposdb, aby podejmowane dzialania
zwigzane z bezpieczenstwem na morzu byty prowadzone w sposob skoordynowany z pelnym

wykorzystaniem dostepnych srodkow.

Podstawowym rezultatem tworzonego systemu jest uzyskanie synergicznych efektow
uzyskiwania wigkszej ilosci danych, szybszego przetwarzania oraz przekazywania informacji,
ktore dotychczas byty osiggane w ograniczonym zakresie poprzez poszczegOlne systemy
tworzone w roznych okresach dla wasko wyspecjalizowanych potrzeb. Dostep do danych

I analiz tworzonych w KSBM bedzie bardziej powszechny przy zachowaniu wymaganego
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podziatu na poszczegélne poziomy dostepu, a jednoczesnie bedzie on znacznie szybszy, co
pozwoli na znaczng poprawe bezpieczenstwa zeglugi, ochrony s$rodowiska, ale rowniez
zapobiegania aktom terrorystycznym. System ten pozwoli takze na przy$pieszong interwencje

w przypadku samoistnych awarii 1 wypadkoéw jednostek ptywajacych.

Wykorzystane rozwigzania technologiczne 1 techniczne zapewnig elastycznos$¢
rozbudowy systemu KSBM w przysztosci. Wymogi dotyczace technicznych aspektow
urzadzen i systemow odpowiadaja najnowoczes$niejszym trendom, gwarantujac trwalosé
projektu oraz interoperacyjno$¢ zinnymi systemami (krajowymi i mig¢dzynarodowymi).
Projekt KSBM na obecnym etapie realizacji nie przewiduje wykorzystania swoich sensorow
dla obserwacji obszaréw $rodladowych, ograniczajac si¢ jedynie do wod morskich oraz nie
przewiduje taczenia baz danych. Na tym etapie projektowania systemu RIS mozna, wigc
zatozy¢, ze integracja bedzie polega¢ przede wszystkim na wymianie niezbednych informacji
pomigdzy centrami. Sensory RIS w wariancie wdrozenia pilotazowego powinny swoim
zasiegiem obejmowac caty obszar RIS, cho¢ w przysztosci moze by¢ planowane wzajemne
wykorzystanie sensoréw przez centra VTS 1 RIS. Koncepcje integracji RIS — VTS Szczecin

przedstawiono w podrozdziale 2.1.4.
Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC — Route E65.

W wyniku trwatej wspolpracy Regionu Skania (Szwecja) oraz wojewddztwa
zachodniopomorskiego (Polska), na poczatku XXI wieku rozpoczeto dziatania, ktore maja na
celu wzmocnienie rozwoju tego obszaru. Europa Pélnocna zaréwno wtedy jak 1 dzi$
potrzebuje rozbudowy i usprawnienia infrastruktury transportowej zorientowanej w kierunku
potnoc — potudnie, ktora w $wietle poszerzania granic Unii Europejskiej ma by¢ kluczem do

rozwoju regionalnego i zrownowazenia rozwoju obu regionow.

Poczatkowo wspotpraca miata na celu promocj¢ miedzynarodowej trasy E65, jako
korytarza transportowego poinoc — poludnie i miala shuzy¢ ozywieniu gospodarczemu dla
tego obszaru. Planowano, ze korytarz transportowy E65 bedzie zawieral rézne sSrodki
transportu: drogowy, kolejowy i transport morski. Korytarz miat potaczyé Skani¢ oraz calg
potudniowa Skandynawi¢ z péinocnymi i zachodnimi regionami Polski, miat réwniez utatwic¢
ruch tranzytowy miedzy Europg Wschodnig i Srodkows, a potnocng czeicia Europy, jak
réwniez poprawic jego bezpieczenstwo. Porozumienie, ktore na samym poczatku dotyczyto
tylko dwoch regiondw, ewoluowato 1 z czasem stato si¢ wspdlng inicjatywa juz nie dwoch,

a szesciu regionow. W wyniku rozmow, ktére trwaty od 2001r., przedstawiciele regionéw
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oraz samorzadoéw lokalnych ze Szwecji, Polski, Czech i Stowacji zdecydowali o podjeciu
dziatan lobbingowych, majacych na celu promowanie rozwoju korytarza transportowego. Pod
koniec 2001r. przedstawiciele 6 regionow, w ktorych sktad wchodza: Skania (Szwecja),
wojewodztwa zachodniopomorskie, lubuskie i1 dolnoslaskie (Polska), Hradec Kralove
(Czechy) i Bratystawa (Stowacja), zadeklarowali che¢ zawigzania porozumienia na rzecz
utworzenia  korytarza transportowego, ktory od tego momentu nosi nazwe
Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy (CETC). Prace nad ostateczna wersja
Porozumienia i konsultacje zaowocowatly podpisaniem Porozumienia mi¢dzyregionalnego na
rzecz utworzenia Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego, ktore zostato podpisane
dnia 6 kwietnia 2004 r. w Szczecinie. Od tego momentu regiony oficjalnie kieruja si¢
wspolnym celem, jakim jest stworzenie sprzyjajacych warunkéw komunikacyjnych oraz
rozwojowych dla Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego (CETC-ROUTEGS5),
stuzacemu dobru wszystkich regionéw i ich obywateli (Srodkowoeuropejski, 2010 s.10).

Do glownych celow oraz zatozen inicjatywy utworzenia Srodkowoeuropejskiego

Korytarza Transportowego CETC Route 65 nalezy:

e stymulowanie wzrostu gospodarczego w aspekcie regionalnym i lokalnym,

e zapewnienie zrOwnowazonego rozwoju regionow w obszarze CETC,

e wzmocnienie konkurencyjnosci regionalnej i1 spolecznej na obszarze CETC
w stosunku do obszaréw sasiednich,

e rozwdj wspolpracy miedzyregionalnej w zakresie szkolnictwa wyzszego,
planowania rozwoju i promocji regionéw oraz regionalnych inicjatyw,

e promocja i rozwoj intermodalnych potaczen ladowych i ladowo — morskich,

e modernizacja infrastruktury transportowej, promowanie srodkéw transportu
kolejowego — bardziej przyjaznego dla §rodowiska,

e rozwoj turystyki wodnej 1 ladowe;.

Cechg wyrdzniajacg Korytarz CETC Route 65 od innych europejskich osi
transportowych jest ptyngca wzdtuz jego trasy rzeka Odra. Fakt ten stwarza dodatkowe
mozliwo$ci komunikacyjne, a transport wodny jest rozwigzaniem najbardziej ekonomicznym
i ekologicznym. —,Udroznienie i przywrocenie zeglownosci Odrze oraz rozwoj infrastruktury
portow rzecznych to istotne cele Inicjatywy na najblizszych kilka lat” — cyt.: Krzysztof Zarna,
kierownik Sekretariatu Technicznego CETC. Wlaczenie Odrzanskiej Drogi Wodnej do

Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego CETC Route 65 daje wiele mozliwosci
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stuzacych  rozwojowi rzeki Odry. Wpisanie Srodkowoeuropejskiego  Korytarza
Transportowego do transeuropejskiej sieci korytarzy transportowych TEN-T, zgodnie
Z oczekiwaniami krajow przez ktore przechodzi korytarz, podniesie range funkcji
transportowej Odry 1 zwigkszy szanse uzyskiwania unijnych $rodkow finansowych na
odrzanskie inwestycje. Zeglowna i zagospodarowana Odra jest szansa na ozywienie
gospodarcze miast i gmin nadodrzanskich, a takze podniesienie poziomu zycia ich

mieszkancow. Jest szansg na rozwoj transgranicznej wspotpracy z krajami nad nig lezgcymi.

W przysztosci nastgpi zwigkszenie natezenia ruchu drogowego oraz promowego. Ruch
drogowy ma negatywny wpltyw na $rodowisko naturalne. Ambicja Partneréw Inicjatywy
CETC jest wspieranie zrownowazonych rozwigzan transportowych oraz swiadome podejscie
do tych kwestii poprzez rozwigzywanie probleméw ze specjalnym uwzglednieniem
$rodowiska i wspieranie rozwoju Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego, jako
»Zielonego” Korytarza. Wspotpraca miedzynarodowa regionéw tworzy przestanki dla
osiagnigcia bardziej wydajnej oraz bardziej przyjaznej srodowisku obstugi wzrastajacej liczby

towarow przewozonych wzdhuz osi pdinoc — potudnie.

Rozwoj infrastruktury oraz powigzan gospodarczych, wymiana kulturalna, wspolne
dzialania na rzecz ochrony przyrody sa to przestanki stwarzajace okazje do szybszego
rozwoju poszczegolnych regionéw. Realizacja inwestycji gtownie transportowych stworzy
warunki, ktore skutkowaé beda szybszym przeptywem towarow i ludzi, a tym samym
zwigkszy konkurencyjnos¢ obszaru CETC w odniesieniu do pozostatej czg¢sci kontynentu.
Spowoduje to rowniez utworzenie nowego obszaru gospodarczego w Europie, ktory aczyé
bedzie Adriatyk z Morzem Battyckim, Czamnym 1 Egejskim. Zréwnowazony
i skoordynowany rozwdj obszaru zapewni zarowno ochrone $rodowiska naturalnego, jak

I zasobow naturalnych (www.eregion.wzp.pl).

Kanat Odra — Dunaj.

Od wielu lat na mapach decydentow odpowiedzialnych za polityke transportowg Unii
Europejskiej istnieje sie¢ drog wodnych, na ktorych istotnym elementem jest droga wodna
oznaczona symbolem E-30. Droga ta prowadzi ze Sztokholmu, wzdluz wschodnich
szwedzkich wod przybrzeznych, w poprzek Battyku do Swinoujscia, Odra, projektowanym
Kanalem Odra - Dunaj do Devina kolo Bratystawy, taczaca Morze Baltyckie z Dunajem.
Elementami tej drogi wodnej sa Zalew Szczecinski, Odrzanska Droga Wodna oraz kanat

Odra-Dunaj. Droga wodna E-30 przebiega wzdhuz Srodkowoeuropejskiego Korytarza
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Transportowego (CETC). Inicjatywe, ktora ma na celu m.in. przywrocenie zeglugi na Odrze |
budowe kanatu taczacego Odre¢ z Dunajem podpisano 6 kwietnia 2004 r. Celem
przedsigwzigcia jest aktywne dziatanie na rzecz utworzenia korytarza, ktory taczy¢ bedzie

poéinocng i potudniows Europe (www.zegluga.wroclaw.pl).

Podstawowymi wymaganiami, jakie stawiane sa dla potgczenia Baltyk - Dunaj jest
spelnianie parametrow przynajmniej dla IV klasy zeglownos$ci. Realizacja tego projektu
moglaby by¢ dla Nadodrza i dla catej Polski wielkg szansg. Trwate zespolenie Odry z innymi
dorzeczami polaczy ze soba regiony europejskie zrdznicowane ekonomicznie. Nowym
elementem europejskiej sieci drog wodnych E-30 moglyby poptyngé ogromne iloSci
tadunkéw, co wptynetoby na ozywienie obrotéw handlowych w tym regionie Europy oraz

rozwoj regionow zwigzanych z rzeka (www.zegluga.wroclaw.pl).

2. Wykonalnosé techniczno-technologiczna
2.1.  Stan aktualny

Wprowadzenie RIS ma za zadanie harmonizowaé¢ ustugi informacyjne zwigzane
Z zegluga $srodladowa na danym obszarze. Nie oznacza to jednak, ze RIS musi wprowadzaé
nowe ushugi. W zaleznosci od obszaru cze$¢ ustug z pewnoscia jest realizowana juz przed
wprowadzeniem RIS. Po implementacji ma jednak nastapi¢ zmiana jako$ciowa polegajaca na
dostarczaniu  ustug  zgodnie ze standardami  europejskimi z  wykorzystaniem

najnowoczes$niejszej technologii.

W obszarze polskiego RIS cz¢$¢ ustug jest juz realizowana przez odpowiednie organy
administracyjne. Nastepuje przy tym wzajemne uzupetnianie si¢ 1 krzyzowanie kompetencji,
co najmniej dwoch instytucji. Srédladowe drogi wodne objete projektem ,,Pilotazowe
wdrozenie RIS dolnej Odry” wystepuja, bowiem w dwoch uktadach infrastruktury technicznej
kraju. Pierwszym z nich jest gospodarka wodna, ktorej naczelnym organem administracji
rzadowej jest Minister Srodowiska. Drugim jest system transportowy, ktory podlega pod
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (do niedawna Ministerstwo
Infrastruktury). Roéwnolegle z administracjg drog wodnych (RZGW Regionalny Zarzgd
Gospodarki Wodnej) funkcjonuje, zatem administracja zeglugi $rodladowej (UZS Urzqd

Zeglugi Srédlgdowej).

Zgodnie z ustawg ,,Prawo wodne” (Dz. U. 2005 Nr 239 poz. 2019) za glowne cele
gospodarki wodnej uznaje si¢ zapewnienie odpowiedniej jakosci 1 i1losci wody dla ludnosci,

ochrong¢ zasobow wodnych przed zanieczyszczeniami oraz niewtasciwg lub nadmierng
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eksploatacja, utrzymanie lub poprawe ekosystemow wodnych oraz ochron¢ przed powodzig
oraz susza (Ustawa Prawo wodne, 2001). Minister Srodowiska zatwierdza plany oraz
programy dotyczace gospodarki wodnej, natomiast zarzadzanie wodami odbywa si¢ przez
dwuszczeblowa administracje rzagdowa: Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej, jako centralny
poziom zarzadzania oraz regionalne zarzady gospodarki wodnej, ktore wykonuja zadania
dotyczace zarzadzania gospodarka wodng w odpowiednich regionach wodnych. Obszar
dolnej Odry podlega pod Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie.
Administrowanie wodami wigze si¢ jednoczesnie z wykonywaniem praw wilascicielskich.
Prawo wodne w sposob bardzo ogoélny stwierdza, ze do obowigzkéw wiascicieli wod nalezy
wlasciwe ich utrzymanie, polegajace na zachowaniu lub odtworzeniu stanu ich dna lub
brzegéw oraz na konserwacji lub remoncie istniejagcych budowli regulacyjnych w celu
zapewnienia swobodnego splywu wod oraz lodow, a takze wlasciwych warunkow korzystania

z wody.

Bardziej szczegotowe uregulowania w zakresie utrzymania drog wodnych zawiera
Ustawa z dnia 21 grudnia 2000r. o zegludze srodladowej. Naktada ona na administracje drogi

wodnej obowiazek zapewnienia bezpiecznej zeglugi, poprzez:

e nalezyty stan techniczny budowli wodnych 1 urzadzen hydrotechnicznych, stuzacych
zegludze oraz ich wlasciwg obstuge;

e systematyczng poprawe warunkoéw eksploatacyjnych, odpowiednich do klasy drogi
wodnej;

e oznakowanie  nawigacyjne szlaku  zZeglugowego, budowli 1  urzadzen
hydrotechnicznych, przeszkod nawigacyjnych 1 miejsc niebezpiecznych dla zeglugi;

e oglaszania w formie komunikatow (w sposob zwyczajowo przyjety), aktualnych
warunkow nawigacyjnych na $rédladowych drogach wodnych, terminéw otwarcia
I zamknigcia drog wodnych dla zeglugi;

e wydanie informatora o $§rédladowych drogach wodnych.

Dotychczas naczelnym organem administracji zeglugi s$rodladowej byt Minister
Infrastruktury. Od listopada 2011 roku jest nim Minister Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej, natomiast organami terenowymi nadal pozostajg dyrektorzy urzgdow
zeglugi $rodladowej. Obszar dolnej Odry podlega pod jurysdykcje Urzedu Zeglugi

Srédladowej w Szczecinie.
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2.1.1. Opis stanu istniejgcego (przed realizacjg projektu)

2.1.1.1. Elementy i istniejgca funkcjonalnosé infrastruktury

We weczesniejszych punktach omoéwiono szczegétowo nadrzedng infrastrukture
transportowg - drogi wodne $rodlgdowe. Oprocz niej, do istotnych infrastruktur dla projektu

mozna zaliczy¢:

e infrastruktur¢ nawigacyjna,

¢ infrastruktur¢ informacyjna;

¢ infrastruktur¢ hydrometeorologiczna,

¢ infrastruktur¢ ograniczajaca zegluge srédladowa;

e infrastrukture, zwigzang z lokalizacja sensorow.

Infrastruktura nawigacyjna zapewnia odpowiedni poziom bezpieczenstwa nawigacji
realizowany za pomoca znakow zeglugowych, znakéw pomocniczych (w postaci tabliczek
informacyjnych umieszczonych pod znakami gtéwnymi), oznakowania pltywajacego (ptawy,
wyznaczajace glownie tory wodne), znakow ladowych (wyznaczajacych przebieg szlakow
zeglugowych), znakdw oznaczajacych miejsca niebezpieczne 1 przeszkody nawigacyjne oraz
oznakowanie dodatkowe. Szczegdlnie istotne jest oznakowanie mostéw, ktoére
w realizowanym projekcie stanowig glowne przeszkody nawigacyjne. W sklad tego
oznakowania wchodza znaki Zeglugowe, $wiatla nawigacyjne, znaki oznaczajace miejsca

niebezpieczne oraz reflektory radarowe.

Zadaniem infrastruktury informacyjnej jest dostarczenie uzytkownikom drég wodnych
odpowiednich i aktualnych informacji hydrologiczno-nawigacyjnych. Glowna czes¢
informacji jest zgromadzona na stronie internetowej RZGW Szczecin. Informacje
nawigacyjne zestawione sg w nastgpujace kategorie tematyczne: informacja zeglugowa dla
rzeki Odry i Szczecinskiego Wezta Wodnego, komunikaty nawigacyjne, $rodladowe drogi
wodne, ograniczenia zeglugi $rodladowej, stan techniczny i1 parametry drég wodnych, ocena
hydrologiczno-nawigacyjna administrowanych wod, wykaz obiektéw na administrowanych
wodach, odcinki eksploatacyjne, przeszkody nawigacyjne, wodowskazy, akty prawne
zwigzane z zegluga 1 gospodarka wodng, Nadzory Wodne na odcinku administrowanym.
Pomimo zestawienia takiego zakresu informacji istotnej dla uzytkownikow zZeglugi
srédladowej, dostgp do niej jest uwarunkowany posiadaniem facza internetowego. Nalezy tu
szczegolnie zwrdci¢ uwage na brak mozliwosci dostarczenia waznych informacji od razu do
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odbiorcy, co biorgc pod uwage obecny rozwdj technologii i urzadzen nawigacyjnych, jest

realizowane w formie podstawowej i mato efektywne;.

Oprocz tego RZGW Szczecin udostepnia serwer mapowy, za pomoca, ktérego mozliwe
jest zapoznanie si¢ z wybranymi informacjami istotnymi dla zeglugi, takimi jak
np. rozmieszczenie sieci rybackich. Nalezy podkresli¢, ze nie sa to mapy nawigacyjne, ktore
nie istniejg ani w formie papierowej ani elektronicznej. Serwer ma posta¢ Elektronicznego
Informatora Drég Wodnych Granicznego i Dolnego Odcinka Odry, ktory ma stuzy¢ przede
wszystkim dla celéw administracyjnych i informacyjnych, a mapy w nim zawarte nie moga

by¢ uzywane dla potrzeb nawigacji.

Dostepne serwisy informacyjne sg czgsto opoOznione, szczegdlnie w  zakresie
przekazywania takich informacji jak stany wod (raz dziennie na godz. 7%) czy komunikatow
zwigzanych z zamknigciem zeglugi na wybranych odcinkach rzeki. Komunikaty dla
kierownikow statkow sg rowniez dostepne na stronie internetowej lub w telegazecie TVP Info
Szczecin na stronie 173. Komunikaty opracowywane s3 na podstawie informacji wlasnych
RZGW, a dla Odry granicznej dodatkowo RZGW przekazuje wybrane komunikaty
niemieckie. Komunikaty sa udostepniane w jezyku polskim w formie plikéw pdf, bedacych

kopig elektroniczng wersji papieroweyj.

Uzupelnieniem tych informacji sg informacje podawane o stanie wod w telegazecie, na
stronach internetowych IMiGW Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, (dotychczas

nieautoryzowane) oraz niemiecki system ELWIS.

Nie udostepniane sa obecnie statkom jakichkolwiek informacje o ruchu innych
jednostek, ani taktyczne ani strategiczne. Kapitanowie statkow korzystaja z wiasnych
sensorow i systemow. Jednym z nich jest tacznos$¢ glosowa VHF. Lacznos¢ radiotelefoniczna
statek — statek powinna by¢ prowadzona wylgcznie na czgstotliwosci 156,600 MHz — kanat
10 VHF. Kanat ten moze by¢ wykorzystywany rowniez do odbioru informacji
nawigacyjnych. Na przyktad w wypadku naglego niebezpieczenstwa (np. blokady toru
wodnego) RZGW na tym kanale moze przekaza¢ odpowiednig informacje. Dzieje sie to
sporadycznie, gdyz nie ma praktyki regularnego nadawania komunikatow dla kapitanéw
przez radio. Kanat 10 jest jedynym kanatem na ktérym nastuch jest obowigzkowy. Drugim
istotnym kanatem jest kanat 74 (156,725 MHz), na ktorym realizowana jest tacznos¢
radiotelefoniczna statek — lad, zar6wno z administracja zeglugowa, jak i z administracjg drogi

wodnej. Stuzby ladowe prowadza nastuch na tym kanale w godzinach pracy (od 7% do 15%) i
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w razie zapytan udzielajg informacji. Rowniez obstuga mostu kolejowego w Podjuchach
korzysta obecnie z kanatu 74.

Warto zwréci¢ uwage, ze na chwilg obecng system raportowania statkow funkcjonuje
w bardzo ograniczonym zakresie. Obowigzek skladania meldunku dotyczy, bowiem
wylacznie kierownikoéw statkow 1 zestawoOw przewozacych materialy niebezpieczne — rozdziat
8, §8.01 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2003r. w sprawie
przepiséw zeglugowych na $rédladowych drogach wodnych. W celu ztozenia meldunku
kapitan jednostki powinien w punkcie kontroli ruchu wskazanym przez dyrektora Urzedu
zglosi¢ sie radiotelefonicznie (kanat 74 VHF lub inny wskazany przez znak B.11b) w celu
poinformowania o zamiarze wej$cia na droge wodng oraz podania informacji szczegdétowych
na temat jednostki, pozycji oraz rodzaju i tonazu tadunku niebezpiecznego, jak réwniez

liczbie 0sob przebywajacych na jednostce.

Obecnym stabym punktem jest brak odpowiednio rozmieszczonych wodowskazow,
ktére w sposob miarodajny umozliwiatyby ocen¢ zeglugowa drég wodnych. W obszarze
projektu, po stronie polskiej, funkcjonuje pie¢ wodowskazow (zrodto: RZGW Szczecin). Dwa
z nich sg administrowane przez RZGW Szczecin: na moscie drogowym w Gryfinie (Odra
Zachodnia) oraz na moscie kolejowym w Szczecinie-Podjuchach. Kolejne trzy sa wlasnoscia
IMGW 1 znajduja si¢: w Gryfinie (Odra Wschodnia), przy moscie Dlugim w Szczecinie oraz
miejscowosci Widuchowa. Dodatkowo mozna korzysta¢ ze wskazah wodowskazow po
stronie niemieckiej] w Gartz oraz Mescherin. W uzupehlieniu podawane sg takie informacje
jak temperatura wody, temperatura powietrza, kierunek 1 sita wiatru (punkty pomiarowe w

Gryfinie, Podjuchach i na mo$cie Diugim).

W zakresie infrastruktury ograniczajacej zegluge srédladowa, nalezy wzig¢ pod uwage
mosty oraz glebokosci. Ograniczenia, wynikajace z parametrow technicznych mostéw
zestawiono ponizej, dokumentacja fotograficzna wykonana w trakcie przeprowadzonej

inwentaryzacji znajduje si¢ w zataczniku 2.

Ograniczenia parametrow klasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej przedstawiono w
tabelach od 1 do 5.
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Tabela 1 Ograniczenia parametréw klasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej - rzeka Odra od m. Ognica - Odra
Wschodnia oraz rzeka Regalica
Zrédlo: RZGW Szczecin

Parametr

Wymagania przy Vb

klasie zeglownosci

Stan istniejacy

Szerokos$¢ szlaku

zeglugowego

50m

12,73 m
przesto zwodzone mostu kolejowego w
Szczecinie-Podjuchach, km 733,7 rz.

Regalicy

35m
prawe przesto mostu kolejowo-drogowego w
Szczecinie-Podjuchach, km 734,6 rz.

Regalicy

35m
lewe przesto mostu kolejowo-drogowego w
Szczecinie-Podjuchach, km 734,6 rz.

Regalicy

Minimalny
przeswit pod
mostami ponad
WWZ

5,25 m

517m
przesto zeglowne mostu drogowego w

Gryfinie, km 718,18 rz. Odry Wschodniej

2,96 m
przesto stale mostu kolejowego w
Szczecinie- Podjuchach, km 733,7 rz.
Regalicy
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Tabela 2 Ograniczenia parametréw klasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej - Rzeka Odra Zachodnia od jazu w

miejscowosci Widuchowa (km 704.1 rzeki Odry i km 0,0 rzeki Odry Zachodniej) do granicy z morskimi wodami
wewnetrznymi.

Zrédto: RZGW Szczecin

Parametr

Wymagania przy Vb

klasie zeglownosci

Stan istniejacy

Szerokos$¢ szlaku

zeglugowego

50 m

30m
most drogowy w Gryfinie, km 14,65

10,00 m
lewe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 35,59

10,00 m

prawe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 35,59

175m
most drogowy w Szczecinie, km 35,95 (na

catej szerokos$ci tukowego przesta)

Minimalny
przeswit pod
mostami ponad
WWZ

5,25 m

3,79 m
lewe i prawe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 35,59

3,40 m
/most drogowy w Szczecinie, km 35,95/
(W najnizszym miejscu tukowego przesta,
przy catkowitej jego szerokosci)
3,78 m

(w $rodku przesta na szerokosci 12,6m)
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Tabela 3 Ograniczenia parametréw klasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej - Rzeka Parnica i Przekop Parnicki
Zrédlo: RZGW Szczecin

Wymagania przy Vb L
Parametr ] ) Stan istniejacy
klasie zeglownosci

50m 12,15 m

Szerokos$¢ szlaku
lewe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 4,45 rz. Parnicy

11,85 m

zeglugowego

prawe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 4,45 rz. Parnicy

20,6 m

przesto mostu drogowego w Szczecinie,

km 4,00 rz. Parnicy

Minimalny 525 m 1,89 m
lewe i1 prawe przesto mostu kolejowego w

Szczecinie, km 4,45 rz. Parnicy

przeswit pod
mostami ponad

WwWZ 3,82m
most drogowy w Szczecinie, km 4,00

rz. Parnicy

Tabela 4 Ograniczenia parametrow Kklasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej - Jezioro Dgbie do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi.
Zrédlo: RZGW Szczecin

Parametr Wymagania przy Vb klasie zeglownosci Stan istniejacy
Glebokos¢ 2,8m stala 2,5 m
tranzytowa

Tabela 5 Ograniczenia parametréw klasyfikacyjnych klasy Vb drogi wodnej - Przekop Klucz-Ustowo
Zrédlo: RZGW Szczecin

Parametr Wymagania przy Vb klasie zeglownosci Stan istniejacy
Glebokos¢ 28 m stala 2,5 m
tranzytowa

Ograniczenia parametrow klasyfikacyjnych wplywaja na zmniejszenie mozliwosci

przewozu tadunkow. Z tego wzgledu jednostki (barki, statki rzeczno-morskie) nie
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wykorzystujg w pelni swoich mozliwosci przewozowych, co przeklada si¢ na mniejszg ilos¢
tadunku dostosowang do zanurzenia statku odpowiedniego dla glgbokosci akwenu.
Szczegolng uwage nalezy zwrdci¢ na glebokosci tranzytowe przekopu Klucz-Ustowo, ktory
ogranicza mozliwosci transportowe jednostek. Statki morsko-rzeczne sg dostosowane do
przewozu tadunkow przy zanurzeniu 3,5 m, co zmniejsza ilos¢ mozliwego do przewiezienia

ladunku o ok. 30%.

Ostatnim z typoéw rozpatrywanej infrastruktury jest infrastruktura do lokalizacji
sensorow. Kazdy typ sensora wymaga okreslonej lokalizacji oraz platformy. Inne potrzeby
natury lokalizacyjnej posiadajg sensory obserwacyjne, takie jak radar oraz kamery CCTYV,
a inne sensory hydrometeorologiczne czy radiowe (stacje bazowe AIS, sensory infrastruktury
przesytowej). Na obszarze projektu zidentyfikowano nastepujace platformy do montazu

SENSorow:

e maszty kratowe znajdujgce si¢ na terenie portu morskiego, elektrowni Pomorzany
oraz maszt operatora komorkowego GSM miejscowosci Widuchowa;

e mosty na rzece Odrze Wschodniej i Zachodniej, Regalicy, Parnicy;

e kominy: komin na obszarze elektrowni dolna Odra oraz znajdujacy si¢ na obszarze

upadlego zaktadu Wiskord.

Nalezy przy tym nadmienié, ze nie we wszystkich miejscach istniejg gotowe platformy,
umozliwiajagce montaz sensorow. Implikuje to konieczno$¢ postawienia nowych platform,
W postaci  masztow, dostosowanych technicznie do  proponowanej lokalizacji.
Zidentyfikowane miejsce w tym zakresie to: przystan zeglarska w miejscowosci Lubczyna na
jez. Dabie, nabrzeze przedsiebiorstwa Odra-3 (rzeka Odra Zachodnia), nabrzeze Nadzoru
Wodnego RZGW w Podjuchach (Regalica), nabrzeze w Ognicy (Odra), nabrzeze przy jazie w
Widuchowej (rozwidlanie Odry na Odr¢ Zachodnig i Wschodnig). Wszystkie dedykowane

platformy zostaly wyszczegolnione w Zataczniku 3.

2.1.1.2 Podstawowe rozwigzania oraz parametry techniczne i technologiczne istniejgcych

urzgdzen

Wedtlug obecnie obowigzujacej ustawy o zegludze $rodladowej z grudnia 2000 roku
obowigzek utrzymania drog wodnych w celu zapewnienia odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa nawigacyjnego spoczywa na jednostkach organizacyjnych ministra

wlasciwego do spraw gospodarki wodnej, ktorg na obszarze projektu reprezentuje RZGW
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W Szczecinie. Do odpowiedniego administrowania drég wodnych w tym zakresie

wykorzystywane sg nast¢pujace urzadzenia i/lub technologie (zrodto: RZGW w Szczecinie):

e Komunikacja:

e radiotelefony ICOM, SAILOR RT 2048, MOTOROLA GM 300;

e czestotliwosci stacji bazowych: kanat 74 (156,725 MHz); 79 (156,975;
161,575 MHz) w V pasmie cze¢stotliwosci morskiej;

e anteny stacji bazowych na masztach w nadzorach wodnych na wysokosci
okoto 20 m.

e Sensory hydro-meteorologiczne:

e wiatromierze: Young 06201 Wind Tracker, czujniki predkosci i kierunku
wiatru zamontowane sg na masztach radiowych;

e termometry rteciowe pozyskane od IMGW Poznan, przeznaczone do
zastosowania w wodzie w obudowie. Podziatka to 0,1 st. C, glebokos¢
zanurzenia to ok. 40-50 cm (wg zalecen IMGW);

e Wwodowskazy: standardowe taty wodowskazowe (RZGW). Wodowskazy
IMGW to automatyczne czujniki pomiarowe.

e Oznakowanie nawigacyjne:

e podswietlenie znakéw (obecnie trwa kontynuacja pod§wietlenia znakow):
panele swietlne 12V 100 W lub 100+50 W,
akumulatory: HZB 44Ah,;

regulatory SR170CX z automatyka o$wietlenia;

listwy $wietlne LED 50 c¢m;

oswietlane znaki pokryte sg folig odblaskowa przynajmniej 11 generacji
odblaskowosci;
e Swiatla nawigacyjne:

e lampy SL60, SL70 firmy SEALITE;
e plawy

e ptawy wykonane ze stali;

¢ bez lub z zainstalowanymi lampami typu SL70;

e kazda ptawa posiada znak szczytowy o ksztalcie zgodnym z kolorem
ptawy; znaki szczytowe w postaci ekranéw radarowych, oklejone folig

odblaskowa;
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e parametry techniczne: wysoko$¢ nad lustro wody (ze znakiem
szczytowym) okoto 980 mm, zanurzenie: ok. 370 mm, S$rednica

W najszerszym miejscu: ok. 760 mm, ci¢zar: ok. 41 kg.

2.1.1.3 Niedogodnosci i problemy dla uzytkownikow obecnie funkcjonujgcej infrastruktury

Bazujac na powyzszej charakterystyce infrastruktury, istniejacych i wykorzystywanych
urzadzeniach mozna zidentyfikowaé nastepujace niedogodnosci i problemy dla jej obecnych

uzytkownikow:

e Problem z dostepem, przeptywem oraz aktualizacja informacji zwigzanej z zegluga na
akwenie objetym projektem.

e Brak map nawigacyjnych, ktore powinny by¢ podstawowym zasobem informacyjnym
dla uzytkownikéw zeglugi. Szczeg6lnie zwigzane jest to z informacjami istotnymi dla
prowadzenia nawigacji, takimi jak aktualne pozycje stanowisk sieciowych, aktualne
glebokosci (glebokosci tranzytowe), okresowe wylgczenia z zeglugi wybranych
odcinkéw drog wodnych czy niebezpieczenstwa dla nawigacii.

e Problem wynikajacy z brakiem formalnego wyznaczenia instytucji odpowiedzialnej za
aktualizacje 1 dystrybucje danych autoryzowanych, ktére moga by¢ wykorzystane do
opracowania rdéznych zasobow informacyjnych (mapy, serwisy internetowe,
komunikaty zeglugowe).

e Brak miarodajnych informacji o stanie wody, ktore, powinny by¢ udostgpniane
w czasie rzeczywistym. System taki powinien by¢ ujednolicony, zaréwno pod
wzgledem technicznym jak réwniez w aspekcie zarzadzania i wykorzystania tej
informacji w RIS.

e Brak kompletnych informacji meteorologicznych dla catego obszaru RIS (pomiar
kierunku 1 sity wiatru, pomiar temperatury powietrza i wody).

e Brak informacji batymetrycznej, co ogranicza mozliwosci zeglugowe i1 zdolno$ci
przewozowe wigkszych statkow.

e Brak poprawek DGPS umozliwiajacych wyznaczenie doktadniejszej pozycji
nawigujacych jednostek.

e Brak nastuchu VHF 24 h, co powinno by¢ zrealizowanie ze wzglgdu na prowadzanie
zeglugi nocne;j.

e Problem z mostem w Podjuchach wynikajacy z braku rozktadu podnoszenia przgsta,
co powoduje, ze jednostki nie mogg oszacowaé czasu oczekiwania na jego
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podniesienie. Most jest wiasnoscig PKP PLK S.A. i1 zarzadzany przez Zaklad Linii
Kolejowych w Szczecinie — most z przgstem zwodzonym, podnoszonym
Z czestotliwo$cig dostosowang do odbywajacego si¢ na nim ruchu pociggéw. Stad tez
czas oczekiwania na uruchomienie urzgdzen podnoszacych przesto moze trwac
kilkanascie minut lub kilka godzin. Kierownicy statkow lub zestawdéw pchanych
zobowigzani sg do skontaktowania si¢ z dyzurnym ruchu na kanale 74 VHF lub pod
nrtel. 600 084 835, w celu poinformowania o potrzebie podniesienia przgsta.
Zasadniczym problemem sg tu pociagi towarowe obstugujace port morski, ktore nie
maja statych godzin kursowania.

e Aktualnie ani przez RZGW, ani przez UZS nie sa realizowane ushugi zwigzane z
logistyka transportu. Na terenie miasta Szczecina nie istnieje port $rodladowy,
w formie odrebnego obiektu gospodarczego, dysponujacego wiasng administracja,
wlasnymi nabrzezami przetadunkowymi i postojowymi. Zegluga $roédladowa, ktéra
gtownie skupia si¢ na akwenie szczecinskiego wezta wodnego, Kkorzysta
Z infrastruktury portowej lezacej w granicach administracyjnych portu morskiego,
podczas wykonywania przewozow na rzecz spdlek przeladunkowych Zarzadu
Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie S.A. lub z infrastruktury portowej
przetadowni zakltadowych 1 pojedynczych nabrzezy, zlokalizowanych w réznych
rejonach miasta, zarowno na wewnetrznych wodach morskich, jak rowniez na wodach

srodladowych.
2.1.1.4 Podsumowanie

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze obecnie bez zastrzezen funkcjonuje infrastruktura
nawigacyjna, ktorg dysponuje RZGW w Szczecinie - elementy oznakowania nawigacyjnego
(statego 1 plywajacego). Na szczeg6lng uwage zasluguje jednak brak map elektronicznych.
Pozostate elementy infrastruktur istotne dla Zeglugi $rodladowej wymagaja wdrozenia
nowych technologii, ktore zapewnig ich funkcjonalno$¢ na europejskim poziomie RIS.
Szczegoblnie jest to istotne z punktu widzenia autoryzacji danych, ktére powinny by¢ dla
uzytkownikow zeglugi $rodladowej wiarygodne. Przyszta infrastruktura powinna rowniez
umozliwia¢ zautomatyzowang i1 szybka dystrybucje informacji zrealizowanej w sposob
bezprzewodowy, bezposrednio na drodze instytucja autoryzujagca — uzytkownik koncowy
(serwisy NtS 1 ERI). Nie bez znaczenia jest takze informacja o jednostkach uzytkujacych

wody srodladowe, ktorg zazwyczaj pozyskuje sie poprzez zastosowanie technologii AlS.
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2.1.2. Analiza popytu oraz analizy ruchowe (zdefiniowanie obszaru objetego projektem oraz
analiza zapotrzebowania na biezgce i przyszle zapotrzebowanie na rezultaty projektu)

Kwestia rozwoju zeglugi $rodladowej byla w ciagu ostatnich kilkunastu lat w centrum
zainteresowania roéznych podmiotéw — Komisji Europejskiej, organizacji rzadowych i
pozarzadowych. Przyczynito si¢ to do rozpoczecia prac nad budowa planu Europejskiej Sieci
Transportu, ktora miataby rozpocza¢ swoje dziatanie w najblizszej przysztosci. Jednym z jej
elementow jest transport na §rodladowych szlakach wodnych. Zalozeniem jest zbudowanie
sieci drog, ktora bedzie zdolna do zwigkszenia ruchu na szlakach wodnych, szczego6lnie, jesli

chodzi o transport towarow.

Powotana przez Uni¢ Europejska grupa robocza TINA (Transport Infrastructure Need
Assessment) ocenita, ze w Polsce funkcjonuje 1213,00 km waznych szlakow wodnych, ktére
moga przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia przewozu towaréw, a tym samym do rozwoju
alternatywnej formy transportu w Polsce. Rozpoznanie takiej potrzeby jest szczegodlnie
istotne, jesli wzig¢ pod uwage fakt, iz w ciggu ostatnich dziesigciu lat zanotowano spadek
ilosci przewozonych towaré6w drogami wodnymi $rodladowymi. W 2000 roku wolumen
przewozow plasowal si¢ na poziomie 1173 milionéw tonokilometréw, w 2005 r. wzrost do
1277 milionow tonokilometrow, by w 2010 roku spas¢ do poziomu 1030 milionow
tonokilometrow  (http://www.stat.gov.pl/gus/5840_737_PLK_HTML.htm).  Odnotowano
réwniez spadek przewozow pasazerskich. Wzrosla jednakze odlegltos¢ przewozoéw towarow
na srodladowych drogach wodnych. W 2000 r. przecietna odlegto$¢, na jaka przewozono
towary to 112 km. W 2010 roku wynosi 200 km. Moze to by¢ spowodowane faktem, ze
przewozy na odleglosci wigksze sa bardziej optacalne. Kwestia ta staje si¢ szczegdlnie
istotna, w obliczu aktualnego kryzysu finansowego. W tej perspektywie zwigkszony popyt na
transport wodny na drogach $rdédladowych wydaje si¢ mie¢ duze znaczenie dla gospodarki

kraju i regionu.

Wspomniana wczesniej grupa robocza TINA zwrdcita szczegdlng uwage na to, iz dolna
Odra jest waznym szlakiem komunikacyjnych, jesli chodzi o transport wodny. Szczegodlne
znaczenie ma jej potozenie — Odra jest rzeka granicza, ktora biegnie przy granicy z Republika
Federalng Niemiec, co dodatkowo wplywa na podniesienie jej rangi. Wazne jest zatem, by
rzeka byla utrzymana w dobrym stanie oraz by ograniczy¢ do minimum przeszkody, jakie na

niej pojawiajg si¢ (waskie gardta, niedostosowana infrastruktura wodna).

W celu poprawy warunkéw na wodnych drogach $rodladowych Ministerstwo Ochrony

Srodowiska, Zasobow Naturalnych i Le$nictwa wraz z Ministerstwem Transportu
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i Gospodarki Morskiej podjety w 1992 r. decyzje o prowadzeniu badan nad przystosowaniem
rzeki Odry do standardow europejskich. Ostatnim etapem tych prac bylo stworzenie
dokumentu ,,Program dla Odry- 2006, ktéry realizowany bedzie w latach 2006-2016. Jego
gléwnymi celami jest rozwd6j zeglugi $rodladowej, ochrona $rodowiska naturalnego oraz
przeciwdziatanie powodziom (Trojanowski, 2006).

Waznym dokumentem, ktory analizowal popyt na Odrze jest ,,Studium przystosowania
rzeki Odry do europejskiego systemu drog wodnych” (Trojanowski, 2006). Okreslono w nim,
Ze popyt na transport na Odrze w 2015 r. bedzie na poziomie 20,3 mln ton, z czego 60% to
transport wewnatrzkrajowy, a 70% trasy dilugie. Zalozenie to zostaje odzwierciedlone w
statystykach, ktére zostaly przytoczone wczesniej, a ktore wskazuja, ze wzrasta odleglos¢

przewozenia towaréw drogami wodnymi.

Analizujac dane dotyczace catego kraju warto zwrdci¢ uwage na réznego rodzaju
strategie, ktore staraja si¢ przewidzie¢ rozwdj roéznych gatezi transportu do lat 20 1 30 tego
wicku. Wigkszo$¢ z nich zauwaza jednak, ze kryzys panujagcy w Europie na pewno
zweryfikuje optymistyczne warianty. | tak transport wodny $rodladowy tadunkow do 2020
roku ma wzrosna¢ do 59,1% natomiast do 2030 roku juz do 160,4 % w poréwnaniu ze stanem
na rok 2009. Sa te wersje pesymistyczne. Opcja optymistyczna zaktada nawet ponad 215%
wzrostu do roku 2030 (Projekt, 2011).

Analizujac bardziej lokalny aspekt wykorzystania zeglugi $rodladowej, szczegodlnie, ,
jako zaplecza transportowego dla Portdéw w Szczecinie i Swinoujsciu, to nastapit nieznaczny
wzrost udziatu wodnego transportu §roédladowego. W 2000 roku byt on na poziomie 6,2%
catosci wszystkich gatezi transportu (samochodowy 1 kolejowy). W 2008 roku stanowit on juz
8,2%. Dane pokazuja, ze w poszczegdlnych latach, liczac od 2002 roku wzrasta rowniez ilo$¢
barek, ktore przewoza tadunki z i do Portéw biorgc pod uwage réznych armatorow
obstugujacych tadunki w ZPMSiS (Galor, 2010 s. 13).

W  matych portach Zalewu Szczecinskiego zauwaza si¢ ciekawg zaleznos$¢.
Zdecydowanie wzrastajg obroty tadunkowe, natomiast o kilkaset procent spadl ruch
pasazerski. Jest to czgsciowo spowodowane faktem zlikwidowaniem stref wolnoctowych,
ktore funkcjonowaty na jednostkach pasazerskich kursujacych pomiedzy Polska i Niemcami.
W Nowym Warpnie byta to liczba ok. 4 mln pasazeréw rocznie
(www..ic-szczecin.pl/iwww/index.php?Option=com_content&task=view&id=7&Itemid=16).
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Dane dot. popytu wskazuja, ze do 2030 r. powinno wzrosng¢ zapotrzebowanie na
przewozy pasazerskie, w zakresie przewozoéw ogolnopolskich (Projekt, 2011). W Szczecinie
planuje si¢ uruchomi¢ takséwki wodne, ktore przyczynia si¢ na wzrost popytu na ten rodzaj

przewozu. Nie sprecyzowano jednakze momentu uruchomienia tego typu przewozow.

Z cala pewnos$cig wzrost ruchu na wodnych drogach $rédladowych bedzie wymagat
modernizacji obecnej infrastruktury wodnej i informacyjnej, przede wszystkim dostosowanie
parametroOw mostow, by mogty pod nimi przeptywac wigksze jednostki. Na obszarze projektu
znajduje si¢ Szereg miejsc, ograniczajacych zegluge. Jednym z nich jest zwodzony most

kolejowy w Podjuchach.

Zwigkszony popyt na przewo6z towardw przyczyni si¢ do potrzeby usprawnienia
nawigacji $rodladowej na dolnej Odry. Jednym z zadan Centrum RIS bedzie poprawienie
warunkow zeglugi poprzez realizacj¢ ustug informacji o torach wodnych, w tym szczegdlnie
przez publikacje elektronicznych map nawigacyjnych, informacji hydrometeorologicznych
oraz udostgpnianie komunikatoéw dla kierownikow statkow w formie przewidzianej

standardami europejskimi.

Poza przewozem towardw wigksze znaczenie zyska turystyka srédladowa oraz przewoz
pasazerski. Dla ich potrzeb niezbedne jest stworzenie nowej infrastruktury. Poprawi to
atrakcyjnos¢ regionu, szczegolnie W konteks$cie strategii miasta Szczecina, jaka jest ,,Floating
Garden”. Rozpoczeto nowe inwestycje, ktore maja na celu promocje regionu i przyciggnigcie
do miasta nowych turystow. Ukierunkowanie rozwoju miasta na rozwdj nabrzezy utatwi
realizacj¢ tych celow. Powstang nowe nabrzeza, przy nich z kolei beda mogly powstawac
restauracje, kawiarnie. Szybkie wodne potaczenie z Berlinem sprawi, ze niemieccy turysci
beda chetniej odwiedza¢ Szczecin. W przysztosci moze to wptyna¢ na stworzenie wodnego

potaczenia pasazerskiego migdzy tymi dwoma miastami.

Warto w tym miejscu przytoczy¢ zdanie z publikacji: Nowe tendencje w transporcie

I rozwoju infrastruktury transportowej Polski w powigzaniu z Europg i swiatem: ,,Przewiduje

si¢ takze promowanie i wspieranie inicjatyw samorzadowych zmierzajacych do aktywizacji

zeglugi $rodladowej w obstludze zaopatrzenia aglomeracji oraz rozwoju przewozow
pasazerskich gtownie, jako elementu podnoszacego atrakcyjnosc¢ turystyczng obszarow”.

Zaktada sie, ze projekt budowy RIS dolnej Odry, cho¢ nie wptynie bezposrednio na

realizacj¢ powyzszych punktow, bedzie mial wpltyw na przyspieszenie rozwoju zeglugi
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srodlagdowej na terenie objetym projektem, oferujac wyzszg jako$ i dostepnos¢ informacji

rzecznej.

2.1.2.1. Nowe standardy bezpieczenstwa wynikajgce z uregulowan prawnych (szczegolnie

dla przewozu towarow niebezpiecznych)

Istnieje wiele czynnikéw, ktore decyduja o mozliwosci bezpiecznego uprawiania
zeglugi na $rodladowych drogach wodnych. Dotyczg one zaréwno statku, zatogi jak rowniez
szlaku zeglugowego. Im lepsza bedzie jako$¢ informacji, ktére kapitan begdzie posiadat na
temat aktualnych warunkow nawigacyjnych na szlaku zeglugowym, tym podroz kierowanym
przez niego statkiem lub zestawem bedzie bardziej bezpieczna i efektywna. Informacje
nawigacyjne przekazywane s3 uzytkownikom poprzez administracje drogi wodnej oraz
administracj¢ zeglugi srodladowej w formie opisowej, graficznej oraz w formie komunikatéw

radiowych.

Kwesti¢ bezpieczenstwa uprawiania zeglugi srodladowej na drogach wodnych reguluja
przepisy ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej. Niniejszy dokument
stwierdza, iz statek moze by¢ uzywany w zegludze s$rodladowej, jezeli odpowiada

wymaganiom bezpieczenstwa w zakresie:

e budowy, jego statych urzadzen i wyposazenia;

e wlasciwosci manewrowych;

e ochrony wod, powietrza lub ochrony przed hatasem;

e warunkow sanitarnych oraz bezpieczenstwa i higieny pracy;

e sktadu i kwalifikacji zatogi (Dz. U. 2001 nr 5).

Towary niebezpieczne moga by¢ przewozone statkami zeglugi srodladowej w sposob,
ktéry nie zagraza bezpieczenstwu ruchu zeglugowego oraz wyklucza zanieczyszczenie lub
skazenie $rodowiska, zgodnie z wymaganiami Europejskiego Porozumienia w sprawie
miedzynarodowych przewozow materialdw niebezpiecznych $rodladowymi drogami
wodnymi (ADN) (Dz. U. 2001 nr 5).

Statek, ktory przewozi materialy niebezpieczne zobowigzany jest do posiadania
Swiadectwa dopuszczenia do przewozu materiatdw niebezpiecznych, ktére stwierdza
spelnienie wymagan w zakresie konstrukcji i wyposazenia. Swiadectwo takie, po
przeprowadzeniu inspekcji  wydaje dyrektor urzedu zeglugi $rodladowej na okres

nieprzekraczajacy 5 lat.
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Na statku przewozacym tadunki niebezpieczne musi znajdowac si¢ ekspert do spraw
bezpieczenstwa przewozu materiatdow niebezpiecznych statkami zeglugi $rodladowe;.
Ekspertem takim moze by¢ osoba, ktora posiada $wiadectwo eksperta ADN (Dz. U. 2001
nr5). System RIS poprzez dostarczenie odpowiedniej jakosci informacji oraz monitoring

utatwia bezpieczny transport fadunkow niebezpiecznych oraz jego kontrole.
2.1.2.2.  Nowe technologie w Zegludze srodlgdowej

Od 2003 roku realizowany jest europejski projekt INCOWATRANS pn. ,Nowa
generacja przyjaznych srodowiskowo statkow $rodladowych i przybrzeznych dla polskiego
systemu drég wodnych relacji wschod-zachod". Projekt realizowany jest przez
miedzynarodowy zespdt wykonawcoéw. Celem badan projektu INCOWATRANS jest
przygotowanie podbudowy techniczno — ekonomicznej pod rewitalizacj¢ $rodladowych drog
wodnych Polski oraz wilaczenie ich do europejskiego systemu transportowego. Zostang
rébwniez opracowane wstepne projekty statkdw pasazerskich i towarowych nowej generacji
dla zeglugi §rodladowe;j i przybrzeznej o zanurzeniu do 1 m. Projekty nowych statkow oparte
sa na najnowszych oraz czystych ekologicznie technologiach. Badania obejmujg swym
zakresem rowniez wazniejsze aspekty projektowe utworzenia baz i przystani turystycznych
oraz towarowych terminali przetadunkowych. W chwili obecnej Polska stanowi tzw. "waskie
gardto" w polaczeniu rozbudowanego systemu zachodnioeuropejskich srodladowych szlakow
wodnych z istniejagcym systemem wschodnioeuropejskim. System wodnego transportu
srodladowego na terytorium Polski, ulegl znaczacej, a nawet miejscami catkowitej degradacji.
Drogi wodne, po ktorych poruszaly si¢ liczne barki motorowe, zestawy holownicze, pchane
oraz statki zeglugi pasazerskiej, ale rowniez inne jednostki rekreacyjne i1 sportowe obecnie
praktycznie nie istnieja, jako szlaki, a do zeglugi nadaja si¢ jedynie na niektorych odcinkach.
W chwili obecnej silnie rozbudowuje si¢ system drég wodnych $rodladowych na zachod od
Odry (ostatnio w obrebie dawnego terytorium NRD), na ktorych pltywaja srodladowe statki
towarowe 1 pasazerskie nowej generacji. Pozostawiajac problem likwidacji "waskiego gardta"
przysztym uregulowaniom krajowym i europejskim, mozna jednak podja¢ proby
uruchomienia zZeglugi na trasie pomig¢dzy Odrzanska Droga Wodng a Wista 1 dalej do
Gdanska, Elblaga oraz Kaliningradu. Przy stosunkowo niewielkich pracach regulacyjnych
oraz przystosowaniu floty rzecznej do stanu tych drog wodnych mozliwy bedzie rozwoj
zeglugi, ktéory doprowadzi do gospodarczej aktywizacji regiondow wzdhuz szlaku,
umozliwiajac znaczacg rozbudowe funkcji turystycznych, a docelowo umozliwi ekologiczne

odcigzenie przestarzatego oraz niewydolnego systemu drogowego (www.im.gda.pl).
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2.1.3. Opis potrzeby realizacji projektu

Rozmieszczenie technologii informacyjnych oraz komunikacyjnych na $rédladowych
drogach wodnych podyktowane jest gtownie zapisami Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2005/44/WE z dnia 7 wrzeénia 2005 roku w sprawie zharmonizowanych ushug
informacji rzecznej (RIS) na $rédladowych drogach wodnych we Wspolnocie. Naktada ona
na kraje czlonkowskie obowigzek wprowadzenia wspolnych wymagan i specyfikacji
technicznych, ktére pomogg zwiekszy¢ bezpieczenstwo oraz zwigkszy¢ wydajnos¢ transportu
srédladowego.

Dyrektywa ta ma duze znaczenie, jes$li chodzi o spdjnos¢ wewnetrzng rynkdéw Unii
Europejskiej oraz jej konkurencyjno$¢ wobec rynkow $wiatowych. Ujednolicenie praw,
utatwienia w imporcie i eksporcie towar6w mig¢dzy czlonkami UE 1 krajami zrzeszonymi,
oraz otwarte granice przyczynily si¢ do otworzenia drogi do kolejnego etapu, jakim jest
rozw0j infrastruktury, ktéra umozliwi swobodny przepltyw towarow. Jest to szczegélnie
wazne, jesli chodzi o tworzenie tzw. korytarzy transportowych, ktére maja laczy¢ rozne
regiony Europy migdzy sobg, a tym samym ogranicza¢ koszty transportu oraz ultatwiaé
przeptyw towarow.

Z polskiej perspektywy bardzo wazne jest by wdrazajac zgodnie z postanowieniami
dyrektywy Komisji Europejskiej nr 2005/44/EC ustugi RIS dla dolnej Odry aktywnie wiaczy¢
si¢ do migdzynarodowo zharmonizowanej implementacji oraz prac badawczych nad
przysztoscig ustug RIS w Europie. W tym konteks$cie szczegodlnie istotne jest zapewnienie
polskiego uczestnictwa w pracach nad europejskimi standardami $§wiadczenia ustug RIS i ich
jakoscia, ktore w przysztosci obowigzywaé beda na terenie Unii Europejskiej (Durajczyk,
2011, s.1-13).

Potrzeba wdrozenia RIS na drogach wodnych dolnej Odry wynika bezposrednio
z wymienionych w punkcie 2.1.1 probleméw, wynikajacych z diagnozy stanu obecnego.
Umozliwienie lepszego planowanie tras i wyboru terminu podrézy Wplynie pozytywnie na
ograniczenie czasu podrdzy, a tym samym jej kosztow. Uzytkownicy nie musza orientowaé
sie, ze za utrzymanie i rozw0j drogi wodnej odpowiada RZGW, a za organizacje zeglugi,
nadzor nad nig, weryfikacje glebokosci tranzytowych, czy kontroli oznakowania

i infrastruktury odpowiada UZS.

Istotnym problemem jest dostepno$¢ do niektorych ustug i informacji. Serwisy
aktualizowane sg jedynie raz dziennie za$ Wigkszo$¢ informacji publikowana jest jedynie na

stronie internetowej. Nie kazda jednostka ma dostgp do sieci Internet, co powoduje brak
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mozliwosci szybkiego sprawdzenia biezacego stanu rzeczy w przegladarkach internetowych.

Istnieje potrzeba zwigkszenia dostepnosci i poprawy jakos$ci ustug informacyjnych.

Wdrozenie Systemu RIS podyktowane jest takze potrzebg przekazywania oraz
uaktualniania danych niezb¢dnych w procesie transportowym w postaci elektronicznych map
nawigacyjnych, ktore powinny by¢ podstawa bezpiecznej zeglugi, jak rowniez stalego
przekazywania informacji w zegludze $rédladowej poprzez integracje informacji
w specjalistycznym oprogramowaniu w systemach Inland ECDIS. Uaktualnione mapy
przyczynig si¢ do poprawy bezpieczenstwa nawigacji na dolnej Odrze oraz ulatwig
planowanie i realizacj¢ podrozy. Zintegrowanie map z innymi serwisami pozwoli rGwniez na
biezace umieszczanie informacji ograniczajacych bezpieczenstwo zeglugi. Informacjami

takimi sg na przyktad:

e stanowiska sieciowe;
e okresowe wylaczenia odcinkéw zeglownych;

e aktualne glgbokosci akwenu, uwzgledniajace zmiany stanu wody.

W prawidtowym i przyjaznym dla uzytkownikéw udostepnianiu ustug, istotng rolg
bedzie pehlito Centrum RIS, ktére bedzie dostarczalo wiekszo$¢ ushug, zarzadzajac
informacjami geograficznymi, hydrologicznymi, administracyjnymi, ktére maja wptyw na

warunki oraz jako$¢ przewozu towarow.

Obecnie brakuje jednej instytucji odpowiedzialnej za uaktualnianie i dystrybuowanie
powyzszych danych. Centrum RIS bedzie wypeia¢ dotychczasowa luke w tym zakresie.
Wdrozenie RIS zrealizuje potrzeb¢ wprowadzenie nowych technologii 1 ulatwienie

uzytkownikom drog wodnych dolnej Odry prowadzenie bezpiecznej zeglugi.

Zaktada sig, ze wprowadzenie systemu RIS zacheci rowniez armatorow do
wykorzystywania najnowszych technologii 1 rozwigzan. Przykladem moze by¢ tu
oprogramowanie Inland ECDIS, ktére umozliwia jednoczesng wizualizacj¢ informacji
mapowej i obrazu radarowego na wspolnym monitorze. Poniewaz obraz radarowy i mapa s3
analogicznie zorientowane, interpretacja obrazu radarowego jest znacznie ulatwiona.
Wykorzystywanie poprawek DGPS do korekty pozycji statku poprawi doktadnosé
pozycjonowania, co jest szczegdlnie istotne na akwenach ograniczonych jakimi sg srodladowe
drogi wodne. Proponowana transmisja poprawek DGPS poprzez stacje bazowe systemu AlS

jest rozwigzaniem nowoczesnym. Elektroniczne mapy nawigacyjne powinny zawieracé
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informacje batymetryczne, ktore uzupetnione o dane o aktualnym poziomie wody, umozliwig
dynamiczng wizualizacje aktualnych glebokosci akwenu. Aktualna informacja batymetryczna
jest szczegodlnie istotna dla wigkszych jednostek na plytkich akwenach. Dzigki stale
aktualnym i miarodajnym informacjom dotyczacym glebokosci wieksze jednostki bedg w
stanie ustali¢, w jakim momencie beda w stanie sprawnie przeptyna¢ przez Kanal Klucz-
Ustowo. Pozwoli to im roéwniez zabra¢ jednorazowo wigcej towaru, a tym samym zmniejszy
to koszt jego przewozu.

Dodatkowym usprawnieniem zeglugi w obszarze RIS bytoby zrealizowanie potrzeby
wprowadzenia catodobowego nastuchu VHF. Obecnie brak informacji przekazywanych
w porach nocnych ogranicza znacznie transport nocny towarow.

Waznym elementem tancucha transportowego jest planowanie podrozy. Rowniez i w
tym zakresie istniejg potrzeby dostarczenia strategicznego obrazu ruchu w rejonie objgtym
ustugami RIS, co pozwoli dostawcom ustug na $ledzenie transportu tadunku w czasie
rzeczywistym. Administracja i armatorzy znajac doktadny czas przybycia statkow, mogg w
lepszym stopniu wykorzysta¢ zdolnosci przeladunkowe maszyn i urzadzen. Istotnym
elementem systemu przewozowego jest eliminowanie waskich gardet jakim jest np. most
kolejowy w Podjuchach, w ktérym nie istnieje plan godzinowy podnoszenia przgsta. Taki stan
rzeczy powoduje, ze jednostki nie sg wstanie okres§li¢ doktadnego czasu oczekiwania na
podniesienie przgsta, a to z kolei powoduje wydtuzenie czasu podrozy.

Dostarczanie strategicznego obrazu ruchu przez Centrum RIS ma znacznie wigkszy
potencjal. Mozna sobie wyobrazi¢ wykorzystanie tego systemu dla potrzeb shuzb
ratowniczych, do zbierania statystyk czy tez innych zadan.

Jednym z najwazniejszych czynnikow warunkujgcych wprowadzenie RIS dolnej Odry
jest potrzeba zintensyfikowania dziatan w zakresie ochrony $rodowiska. Odcinek dolnej Odry
objety jest strefa ochronng Natura 2000 praktycznie na calym obszarze. Fakt ten czyni go
jeszcze bardziej wartosciowym, ale tym samym sprawia, ze dziatania podejmowane w celu

usprawnienia zeglugi na tym akwenie powinny by¢ objete szczegdlng troska.

Konieczno$¢ wdrozenia systemu wynika roéwniez z potrzeby zmniejszenia emisji
dwutlenku wegla do atmosfery. W dobie globalizacji 1 rozwoju technologii §wiat zwrdcit
uwage na problem globalnego ocieplenia, ktére powoduje nagle 1 niekontrolowane
zachwiania pogodowe, ktore sa przyczyng wielu klesk zywiotowych. Powoduja one nie tylko
wielomilionowe straty, ale takze zagrozenie dla zycia ludzkiego. Liderzy najwiekszych
krajéw $wiata postanowili zaja¢ si¢ tym tematem. Rezultatem tego bylo podpisanie

porozumien, ktore obligowaly kraje do ograniczenia emisji dwutlenku wegla.
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Najwazniejszym dokumentem w tej kwestii jest Protokot z Kioto. Jest on jednocze$nie
mi¢dzynarodowym porozumieniem dotyczacym przeciwdziatania globalnemu ociepleniu.
Ustanawia on pulapy obnizenia emisji gazow cieplarnianych - rézne dla réznych krajow
i regionow. W EU planuje si¢ obnizenie emisji na poziomie 8%. Polska jest jednym z krajow,
ktore podpisaly porozumienie i je ratyfikowaly. Tym samym obowigzkiem jest wprowadzanie
rozwigzan, ktore przyczynig si¢ do emisji, dwutlenku wegla. Okoliczno$ci sprzyjajaca
spetlnieniu tych wymagan jest przeniesienie transportu lagdowego na $rodladowe drogi wodne.

Dodatkowo istotny wptyw na poprawe warunkow ochrony srodowiska naturalnego,
bedzie mie¢ wprowadzenie ustugi tagodzenia skutkoéw katastrof. Stanie sie tak dzieki
ograniczeniu emisji zanieczyszczen oraz wszelkiego rodzaju wyciekow do wody, jakie moga
by¢ spowodowane przez wypadki, dzialania nielegalne lub podczas tradycyjnej eksploatacji

droég wodnych na skutek szybszej akcji ratowniczej.

Polska jest waznym ogniwem, jesli chodzi o transport wodny w Europie Srodkowe;.
Dolna Odra umozliwia potaczenie z Baltykiem aglomeracji Berlina (droga wodna Berlin —
Hawela — Odra 131 km). Uruchomienie tej drogi wodnej sprawi ze, Szczecin moze stac si¢

gtownym miejscem przetadunku towardéw idacych do i ze stolicy Niemiec.

W dalekiej i docelowej perspektywie mozna wskazaé jeszcze inne potrzeby, majace na
celu usprawnienie zeglugi $rodladowej, cho¢ niewchodzace bezposrednio w koncepcje
systemu RIS. Przykladem moze by¢ tu, poglebienie toru wodnego, ktére umozliwitoby

przeptyw statkow rzecznych lub morsko — rzecznych o wigkszym niz do tej pory zanurzeniu.

Samo poglebienie fragmentow toru wodnego na dolnej Odrze jeszcze nie poprawi
sytuacji. Nie mniej konieczne jest podniesieniec mostow, ktore ograniczajg ruch jednostek.
Obecnie kilka istniejgcych na dolnej Odrze mostow uniemozliwia korzystanie ze szlaku
wodnego wigkszym jednostkom. Ogranicza to rowniez atrakcyjno$¢ regionu, jako korytarza
transportowego. Moze spowodowaé to daleko idace skutki, migdzy innymi poszukiwanie
alternatywnych drog dostgpu do Baltyku dla Berlina. Opis mostow ograniczajacych zegluge

zostal zawarty we wczesniejszych podrozdziatach.

Dzieki RIS mozliwe bedzie sprawne taczenie roznych gatezi transportu. Realizacja tej
potrzeby bedzie miata wpltyw na sprawny przeptyw towarow i / lub ustug oraz na sprawny
przeplyw informacji migdzy wszystkimi uczestnikami transportu (na ladzie i na wodzie). W
tym przypadku, nie tylko bezpieczefstwo, ale rowniez wydajno$¢ zostaje podwyzszona

poprzez dostepnos¢ informacji zapewnianych przez RIS. Za jego posrednictwem mogg zostac
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przestane potrzebne dokumenty. Most zostaje wczesniej powiadomiony o nadchodzacym
statku, nabrzeze potrzebne do roztadunku w razie potrzeby zostanie zarezerwowane z gory.
Wszystkie te czynnosci maja na celu zredukowanie czasu oczekiwania, przez co przewoz

tadunkow i 0sob staje si¢ bardziej efektywny (Koncepcja, 2009).

Unia Europejska ktadzie duzy nacisk na zmniejszenie transportu ladowego na rzecz
transportu wodnego. Powodowane jest to kilkoma czynnikami. Jednym z nich jest fakt, iz
wykazuje on lepszy wspotczynnik spalania paliwa na ton¢ tadunku. Umozliwia on réwniez
przewozenie wigkszej ilosci towarow jednorazowo, co dodatkowo wpltywa na obnizenie
kosztow. Energooszczednos$¢ oraz niskie koszty transportu tadunkow w duzej mierze
uzaleznione sag w tym przypadku od warunkow nawigacyjnych. Nie zmienia to jednak faktu,
ze transport ladowy jest zdecydowanie bardziej kolizyjny, co powoduje wiele opdznien,
uszkodzenia infrastruktury drogowej a takze wielomilionowe straty spowodowane $miercig

os6b w wypadkach z udzialem samochodéw cigzarowych (w 2010 r. obliczono, zZe jest to

koszt spoteczny w kwocie ok. 4 380 000 000) (Raport, 2010).

Wazng kwestig jest potrzeba przystosowania si¢ transportu $rodladowego do zmian na
rynku, w celu utrzymania (lub umocnienia) swojej pozycji. W dobie rozwoju ustug wazng
kwestig jest stale monitorowanie rynkow i reagowanie na wszelkie zmiany. Unia Europejska
wprowadza wiele udogodnien w temacie funkcjonowania wspolnych rynkow, ale
jednoczesnie zwigksza to poziom konkurencyjnosci. Wprowadzenie wszystkich powyzszych
potrzeb przyczyni si¢ do podniesienia poziomu ustug $§wiadczonych na akwenie dolnej Odry,
a tym samym spowoduje wzrost jego znaczenia na rynku regionalnym.

Problemy, jakie wystepuja na obszarze wdrazania RIS wynikaja bezposrednio z potrzeb,
jakie zostaly wymienione we wczesniejsze] czesci tego podrozdziatu. Jednocze$nie warto
zauwazy¢, ze wigkszo$¢ z nich zostanie zlikwidowana lub poprawiona dzigki budowie RIS na
dolnej Odrze.

Jak pokazuje przedstawione ponizej drzewo probleméw istnieje duza potrzeba
wprowadzenia RIS na dolnej Odrze. Nalezy zaznaczy¢, ze RIS sam w sobie nie przyczyni si¢
w petni do ich rozwigzania. Nalezy ulepszy¢ infrastruktur¢ wodna, do ktorej w tym przypadku
zaliczajg si¢ za niskie mosty, mata liczba wodowskazow oraz zbyt ptytki tor wodny.

Pierwsza faza wdrozenia RIS pomoze usprawni¢ dziatanie systemow nawigacyjnych
I przeptywu informacji potrzebnej do sprawnej nawigacji. Pozwoli to rowniez zwroci¢ uwage

na inne problemy, ktorych system nie zlikwiduje bezposrednio.

80



Taki stan rzeczy moze przyspieszy¢ rozwdj systemu RIS w okresie wdrazania jego

wersji docelowej.
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DRZEWO PROBLEMOW
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2.1.4. Mozliwosci integracji z innymi systemami

Obszar projektowanego systemu RIS bedzie graniczy¢ bezposrednio z systemem VTS
Szczecin-Swinoujscie, ktory dziata od 2000 roku. Swoim zasiegiem pokrywa caly tor gtowny
biegnacy ze Szczecina do Swinoujécia. Oddziat Szczecinski odpowiada za odcinek: Port

Szczecin — Zalew Szczecinski (Brama Torowa 1).

W ramach swojej pracy, VTS realizuje ustugi w ramach ponizszych systemow:
e System Sledzenia,
e System Zarzadzania,
e System Hydrometeorologiczny,
e System Wspomagania,
e System Predykcyjny,
e System Alarmowy,
e System Baz danych,
e System Akwizyciji.

Na chwile obecng VTS Szczecin — Swinoujécie dysponuje siedmioma stacjami radarowymi,
Z czego cztery z nich sg w dyspozycji operatorow VTS w Kapitanacie Portu w Szczecinie.
Radary zostaty umiejscowione na:

e | Bramie Torowej ,,E”,

e Stawie Nabieznikowej ,,Police Gérne”,

e FElewatorze ,,SNOP”,

e BON Szczecin.

System VTS wykorzystuje pie¢ stacji bazowych systemu AIS, z czego dwie z nich sg w
zakresie obstugi VTS Szczecin. Sg to stacje bazowe w lokalizacji:
e Nabieznik Police stawa gorna,

e FElewator Ewa.

Urzad Morski w Szczecinie jest jednym z beneficjentow posrednich projektu KSBM
(Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Morskiego), ktory obejmie cate polskie wybrzeze. Jego

celem jest monitoring i kontrola ruchu jednostek poruszajacych si¢ na polskich obszarach
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morskich. Przewiduje on migdzy innymi wymian¢ i rozbudowe¢ sensorow oraz peina
integracje teleinformatyczng w ramach VTS Szczecin - Swinoujscie.

Projekt KSBM na tym etapie realizacji nie przewiduje wykorzystania swoich sensorow
dla obserwacji obszaréw srodladowych, ograniczajac si¢ jedynie do wod morskich oraz nie
przewiduje taczenia baz danych. Na obecnym etapie projektowania systemu RIS mozna wigc
zatozy¢, ze integracja VTS — RIS polega¢ bedzie przede wszystkim na wymianie niezb¢dnych
informacji pomiedzy centrami. Sensory RIS, w wariancie wdrozenia pilotazowego, powinny
swoim zasi¢giem obejmowac obszar RIS (w wybranych lokalizacjach), cho¢ w przysztosci
moze by¢ planowane wzajemne wykorzystanie sensorow przez centra VTS 1 RIS.

Ideg integracji RIS z morskim VTS jest zapewnienie bezpieczenstwa i nadzor nad
jednostkami przechodzacymi pomiedzy drogami wodnymi morskimi, a rzecznymi,
W ostatnim okresie zauwazalny jest szczegdlny wzrost intensywno$ci ruchu jednostek
pasazerskich, ktore korzystaja z odcinka projektowanego RIS, a nastepnie wchodza w obszar
VTS i kontynuujg swojg tras¢ w okolice potnocnych wdd niemieckich. Rozwoj turystyki
wodnej w Szczecinie powoduje coraz czgstsze zawinigcia statkow srodladowych do nabrzezy
bedacych na wodach morskich (np. przy ul. Jana z Kolna).

Szczegdlnie istotnym zagadnieniem z punktu widzenia bezpieczenstwa jest przewoz
towaréw niebezpiecznych. W tym wypadku nalezy szczeg6lnie zwrdci¢ uwage na integracje
informacji w obu systemach. Administracje morskie wyposazone sa w dostgp do systemu
PHICS (Polish Harbours Information & Control System), ktéry pozwala na prowadzenie
ewidencji 1 rejestracji jednostek pasazerskich, jednostek przewozacych materiaty
niebezpieczne oraz na szybka wymiane informacji. Pozwala rowniez w szybki sposob
potwierdza¢ dokumenty kwalifikacyjne marynarzy, zarejestrowanych w poszczeg6lnych
urzedach. System umozliwia wysylanie 1 odbieranie on-line dokumentéw zeglugowych
przewidzianych przez IMO (International Maritime Organization). PHICS jest swego rodzaju
odpowiednikiem $rodladowego ERI, cho¢ o nieco innej funkcjonalnosci 1 innych zasadach
raportowania.

Wydawatoby si¢ uzasadnionym, wyposazenie Centrum RIS w dostgp do ww. systemu
lub inng mozliwo$¢ wymiany informacji na temat towarow niebezpiecznych w wypadku
jednostek przechodzacych przez akweny objete przez oba systemy. System PHICS ma
strukturg otwartg, wigc taka integracja powinna by¢ mozliwa. W tym aspekcie rola Centrum
RIS polegataby na wyszukiwaniu, ,,thumaczeniu” i wysytaniu komunikatow z PHICS do ERI

i odwrotnie.
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Kolejnym systemem istotnym z punktu widzenia mozliwosci integracyjnych jest
SWIBZ (System Wymiany Informacji Brzegowej i Zeglugowe;).

SWIBZ organizuje i porzadkuje wymiang informacji istotnych z punktu widzenia
bezpieczenstwa zeglugi poprzez sie¢ teleinformatyczng oraz zapewnia obstuge zdarzen
wedtug ISPS Code. Korzystajacy z programu definiuje typy zdarzen i opisuje procedury
postepowania z poszczegdlnymi typami (obstuge zdarzen).

System Korzysta z nastepujacych danych:
e strumien komunikatoéw AIS z polskich stacji brzegowych,
e ostrzezenia nawigacyjne oraz Wiadomosci Zeglarskie pochodzace z BHMW (Biuro
Hydrograficzne marynarki Wojennej RP),

e prognozy pogody opracowane w IMGW,

e dane hydrometeorologiczne z czujnikow.

SWIBZ 4.14.15 =
Pk Moduty Narzedzia Skala Ustawenia Zobrazowanie PL/EN Pomoc

l_ o n] I Oper. Witold Kazimisrski @ 53°55.457'N T =
’ R8s 5 Ele Skala 1.7203 A 014717 .999°'E isttz208t 2210

Dane obiektu AlS

Dane AIS | Dane VTS |
[~ Dane

Nazwa [IVS NIGHTIAR
Sygnat wywolawezy [5VE015  MMSI[£62074000 1m0 6202428

Status |w drodze na silniku

DTE [avaiable Zanurzenie [9.4

Typ statku [Statek towarowy
Typ urzadzenia [GPS.
Port przeznaczenia |SWINOUJSCEE POL

ETA [Dnia 27-11 godz. 22:00

ie antenty j ia) [metry]

E
17
4
13 1
27 146

[~ Pozycja i parametry
Fi | 53°55.248 Mo Inny format wspéirzednych

pozycj

Lafo1er16814 VE [puza <1om

|| sos HOG [182 cog |18t RoT [0

Uzupelnij dane z modutu Maty Port |

Pokaz dane z Almanachu Statkéw I

Rysunek 7 Interface systemu SWI BZ - podglad danych AIS
Zrodto: Program SWIBZ
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Brak nowych zdarzer (27
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011 16:05:41)

POMOC {} FAQ %)

System Wymiany
Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi

Podréze z niebezpiecznymi materiatami
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Nie prébowane. Nie prébowano.  Nie prébowano.
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L 7527887) dla podrézy dla podrézy data dla podrézy  nie do
wejsciowe] wejsciowe] wejsciowej PLGDY,PLNCW,PLGDN
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Niepatowano Nie prébowanc
Nie prébowano.  checkPort Nie probowans. ie prot -
feL (mo: 55 s :r?igl’?au 1d; checkPortSSNO): N heckSecuritySSn(): < E:i‘cldzs & cdréz
2 209041 debenis 212K Aches
1209041 is-sec-doc d

przychodzaca

Nie prébowanc.

PLGDY,PLNCW,PLGDN

cover —- Rt e baemsi lj
Rysunek 8 Dane PHICS wys$wietlane w systemie SWIBZ,
Zrodto: Program SWIBZ

s m

Brak nowych zdarzen

:09:36)

Prognoza Wiadomoici | Ostizesenia | Poleces
pogody eglars| Nawigacyjne |  stuzbowe

System Wymiany ’
Informaciji Bezpieczenstwa Zeglugi

Please provide IMO or ship name :
nawigator xxi

* Primary data Collapse|Expand

o Ship name

NAWIGATOR XXI

o IMO number 91
o CallSign SNHA
o Type of ship Research Vessel

* Technical data Collapse|Expand
wner data Collapse|Expand
* Other data Collapse|Expand
* User data Collapse|Expand

AIS vis

Details type VTS
Wizyta:

* Poczatek: 2011-06
o Koniec: 2011-06

Podréze w ramach wizyty:

* Voyage 1
* Rouet: Gdynia - Start W Hel
® Start time: 2011-01
* Endtime: 2011-06-
* Persons on boar

* Remarks:

SSN

ification SSN Requests Others

Rysunek 9 Baza danych statkéw — system SWIBZ
Zrodlo: Program SWIBZ

Integracje systemow VTS i RIS, mozna rozpatrywac na trzech poziomach integracji:

e Systemowej — dostosowanie relacyjnych baz danych funkcjonujacych juz w VTS z

Nowo tworzong baza danych w RIS;

e Sprzetowej — wyposazenie w stanowiska do obstugi przekazywanych informacji;

e Procedur przekazywania informacji — ustalenie odpowiedniego algorytmu procedur

wymiany informacji pomi¢dzy operatorami obu systemow.
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Warianty integracji RIS — VTS
Wariant |

System RIS w realizowanych swoich zadaniach, posiada staly dostep do niezbgdnych danych
i informacji systemu VTS, tj.:
e nieprzetworzony obraz radarowy gltownie z obecnie projektowanych (w ramach
projektu KSBM) stacji radarowych na nabrzezu Dabrowieckim oraz elewatorze Ewa,
e obiektow z systemu AIS (gléwnie ze stacji bazowej umieszonej na elewatorze Ewa),
e sensorow hydrometeorologicznych,

e PHICS (informacja na temat przewozonych fadunkéw niebezpiecznych).

W ramach prowadzonych wilasnych ustug (opierajac si¢ na sensorach wtasnych), centrum RIS

dystrybuuje dane do VTS, wg wymagan sprecyzowanych przez odbiorcg.
Wariant 11

System RIS w realizowanych zadaniach, posiada jedynie stanowisko typu slave z podgladem

danych systemu SWIBZ (Wymiany Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi), tj.:

e danymi AIS z polskich stacji brzegowych,
e ostrzezenia nawigacyjne oraz Wiadomosci Zeglarskie pochodzace z BHMW,

e prognozy pogody opracowane w IMGW.

W ramach prowadzonych wilasnych ustug (opierajac si¢ na sensorach wiasnych), Centrum
RIS dystrybuuje dane do VTS, wg wymagan sprecyzowanych przez odbiorce w oparciu
0 system SWIBZ. Najkorzystniejszym wydaje sie rozbudowa istniejacego systemu SWIBZ
o elementy informacyjne z Centrum RIS (tj. NtS, ERI).

Integracj¢ wedtug wariantu I utrudnia fakt, ze system VTS Szczecin w chwili obecnej jest
systemem zamknigetym 1 nie ma mozliwosci jakiejkolwiek wymiany informacji. Planowana
w ramach projektu KSBM modernizacja systemu, zaklada co prawda budowe systemu
otwartego, jednak jest on dopiero w fazie projektowania przez wykonawceg. Na chwile obecng
nie sg znane sensory, ktore beda istniaty w systemie, ani ich parametry uzytecznosci z punktu
widzenia RIS. W tej sytuacji wskazane wydaje si¢ skorzystanie z drugiej opcji. Wybierajac

wariat 11, projektowany system RIS bedzie niezalezny od innych systemow w warstwie
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sprzgtowej. Wymagane bedzie usprzgtowienie catego obszaru w niezaleznie dziatajace
sensory oraz wlasny dedykowany RIS system transmisji danych.

W przypadku wystawienia na elewatorze Ewa wtasnej stacji bazowej AIS (co zapewni
mozliwo$¢ wysylania komunikatow hydrometeorologicznych i poprawek DGPS), nalezy
uzgodnié porozumienie pomiedzy UZS a UM w Szczecinie w sprawie uzgodnienia
réwnoleglej pracy dwoch stacji bazowych AlS.

Biorac pod uwage zgode Urzedu Morskiego Szczecin na wykorzystanie istnicjgcej stacji
bazowej AIS na elewatorze Ewa lub infrastruktury przesytowej (Swiattowdd Kapitanat —
elewator Ewa), nalezatoby rozpatrzy¢ dostosowanie sprzetowe w celu zapewnienia tgcznosci
do Centrum RIS.

Osobng istotng kwestig jest integracja proceduralna regulujaca zasady wspotpracy, reakcji
na zdarzenia i wymiany informacji bezposrednio przez operatoréw Centrum RIS i Centrum
VTS. Integracja taka wymaga obustronnych uzgodnien zakonczonych odpowiednimi

porozumieniami pomi¢dzy UM w Szczecinie oraz UZS w Szczecinie.

Planowany system RIS na terenie panstwa polskiego, graniczy¢ bedzie bezposrednio
Z niemieckimi wodami $rédladowymi zarzadzanymi przez tamtejsza administracje \Wasser-
Und Schifffahrt sverwaltung des Bundes. Administracja niemiecka nie przewiduje w
najblizszych latach objecia systemem RIS granicznego odcinka Odry ze wzgledu na znaczng
liczbe drog wodnych o znaczeniu mig¢dzynarodowym znajdujacych si¢ na terenie Niemiec.
Tamte szlaki zeglugowe majg priorytetowe znaczenie dla wdrazania serwisoOw informacji
rzecznej. Pomimo to strona niemiecka deklaruje chgé wspotpracy w zakresie wymiany
informacji oraz wspoldzielenia pewnych ustug na terenach nadoodrzanskich.

Od kilku lat w Niemczech funkcjonuje serwis internetowy ELWIS realizujacy ustugi
informacji o torach wodnych, zawierajacy m. in. komunikaty dla kapitanéw, czy informacje
o stanach wody. Nieodzownym wydaje si¢ pewna integracja obu systemow w celu
zachowania cigglosci przeptywu informacji dla jednostek poruszajacych si¢ po obszarze
obydwu panstw.

Na dzien dzisiejszy komunikaty dla Kapitanéw (NtS) generowane z obu centrow obstugi
w jezyku XML (uniwersalny jezyk formalny) dotyczace informacji o stanie szlakow
zeglugowych moga by¢ wymieniane maszynowo pomiedzy polskim systemem RIS
a systemem ELWIS i dostarczane do uzytkownikow. Ze strony systemu ELWIS potrzebne
jest jedynie otrzymanie (nieodptatnie) tzw. abonamentu, aby wymian¢ ta mozna byto

realizowac automatycznie.

88



Wymiana informacji z zakresu bazy danych jednostek (Hull Data Base) korzystajacych
ze $roédladowych drog wodnych na razie wydaje si¢ nie mozliwa ze wzgledu na trwajace
prace zwigzane z legislacjg dotyczaca ochrony danych w poszczegolnych krajach Wspolnoty
Europejskiej. Ostatecznie powstanie jedna uzgodniona i dostosowana baza danych, ktora
bedzie wspotpracowata z innymi centrami RIS, zgodnie ze standardem migdzynarodowej
wymiany danych. Na chwilg obecng trwaja prace nad europejska baza danych o statkach, w
ktorych uczestniczg zaréwno strona polska, jaki niemiecka. Polski system RIS musi by¢
przygotowany do wymiany takich informacji gdyz dziatania Unii Europejskiej daza do
integracji na tej ptaszczyznie.

Wedlug Dyrektywy 2005/44/WE spelniona musi by¢ takze wymiana informacji
w zakresie przekazywania danych Elektronicznego Raportowania Statkéw (ERI). W swojej
funkcjonalno$ci ustuga ta powinna spetnia¢ raportowanie na drodze: administracja —
administracja, statek — administracja, administracja — statek. Wszystkie wysytane informacje
muszg odpowiada¢ standardom przyjetym przez inne kraje UE wraz z zapewnieniem ich
archiwizacji w bazie danych. W Niemczech ustuga ERI jest realizowana jedynie na obszarach
srédladowych dréog wodnych objetych obowigzkiem meldunku. System powstal we
wczesnych latach 90-tych i nie spetnia obecnego standardu. Fizycznie mozliwa jest wymiana
elektronicznych raportow pomiedzy systemem niemieckim a przysztym polskim systemem
RIS, natomiast obecnie administracja niemiecka nie zezwala na przeptyw komunikatow poza
granice swojego panstwa ze wzgledu na niewyjasnione jeszcze kwestie ochrony przeptywu
danych (w szczeg6lnosci osobowych) pomiedzy poszczegdlnymi krajami UE.

Kolejng kwestig jest wspolpraca w produkeji elektronicznych $rodladowych map
nawigacyjnych (IENC). Strona niemiecka obecnie jest w trakcie przygotowania map dla calej
sieci $rodladowych szlakéw wodnych i udostepnia je nieodptatnie uzytkownikom. Obecnie
Niemcy nie posiadaja map obejmujacych swoim zakresem obszary graniczne wchodzace w
zakres polskiego systemu RIS. Wedlug wstepnych ustalen pomiedzy przedstawicielami
administracji obu zainteresowanych stron, nalezy zawigza¢ wspotprace w ramach wymiany
danych stuzacych do produkcji map.

Na uwadze nalezy mie¢ rowniez wzajemne dostosowanie tzw. RIS index. Jest to
jednoznaczny opis obiektow w systemie RIS, pozwalajacy na powigzanie ze sobg wszystkich
uslug. W zatozeniu RIS index ma by¢ generowany w kazdym Panstwie Czlonkowskim
indywidualnie. Tam gdzie drogi wodne poszczegdlnych panstw sie krzyzuja, lub gdzie czes$¢
obiektow moze by¢ wspdlna ma obowigzywaé podwodjna nomenklatura. W przypadku

implementacji RIS dolnej Odry nalezatoby uwzgledni¢ RIS index strony niemieckiej juz we
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wczesnym stadium rozwoju polskiego systemu. Tymczasem administracja niemiecka
wycofala si¢ ze stosowania RIS index w swoim kraju ze wzgledu na duza dynamike zmian
W pracach nad jego standardem. Bioragc pod uwage olbrzymie ilosci obiektéw na ok.
5 tysigcach kilometrow niemieckich $rodladowych drég wodnych, administracja niemiecka
czeka na ostateczng wersj¢ standardu przed przystgpieniem do jego implementacji we

wszystkich ustugach RIS.

2.1.5. Opis celow pilotazowego wdrozenia RIS dolnej Odry

Gléwnym celem pilotazowego wdrozenia RIS dolnej Odry jest zwigkszenie wydajnosci
transportu wodnego, podniesienie jego bezpieczenstwa oraz zapewnienie przewozu towarow
w sposOb przyjazny dla srodowiska naturalnego poprzez zwigkszenie wykorzystania

srédladowego transportu wodnego, jako alternatywnej formy przewozu towarow.

Wprowadzenie ogolnodostgpnych, zharmonizowanych ustug RIS do roku 2013,
pozwoli na znaczne zwigkszenie wydajnosci transportu na $rédladowych szlakach wodnych
dolnej Odry. Spowoduje to zmniejszenie naktadu pracy uzytkownikoéw systemu RIS dzigki
harmonizacji ustug. Wiaze si¢ to z utatwieniem dostgpu do informacji oferowanych przez RIS
poprzez wprowadzenie bramek internetowych, ktore umozliwig pobranie aktualnych

informacji kapitanom statkow, w obszarze dziatania systemu.

Wprowadzenie RIS usprawni planowanie przebiegu transportu szlakiem wodnym dolnej
Odry. Pozwoli zapewni¢ efektywny przeptyw informacji miedzy rdéznymi galeziami

transportu oraz miedzy organami administracji panstwowej lub tez samorzadowe;j.

Wprowadzenie systemu zharmonizowanych ustug informacji rzecznej na analizowanym
odcinku dolnej Odry umozliwi zwigkszenie jej przepustowosci, jak i rowniez usprawnienie

zeglugi rbwniez poprzez wspomaganie zarzadzania mostem kolejowym w Podjuchach.

Realizacja projektu pozytywnie wptynie na poprawe bezpieczenstwa nawigacyjnego na
srédladowych drogach wodnych objetych systemem RIS. Bezposrednie korzysci uzyskane

dzieki systemowi to:

e Wprowadzenie zharmonizowanych ustug informacji na torach wodnych, zgodnych ze
standardami europejskimi, w tym:

e opracowanie wysokiej jakosci elektronicznych map nawigacyjnych (IENC),

e wprowadzenie ustugi transmisji komunikatow dla kapitanéw NtS,

e wprowadzenie ustugi elektronicznego raportowania statkow ERI,
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e wprowadzenie ustug $sledzenia i namierzania statkow VTT,

e zapewnianie aktualnej informacji o stanie wody,

e zapewnienie aktualnej informacji hydrometeorologicznej,

e wprowadzenie elektronicznej wymiany danych w  aspekcie  krajowym

I migdzynarodowym.

Dostarczenie uzytkownikom RIS strategicznej oraz taktycznej informacji o ruchu
poprzez:
e zapewnienie pelnego pokrycia obszaru przez system Inland AIS,
¢ instalacje sensorow monitorujacych ruch (radar, kamera),
e dostarczenie precyzyjnej informacji o potozeniu jednostek, dzieki zapewnieniu
dostepu do satelitarnych metod pozycjonowania (poprawki DGPS).

Wdrozenie RIS dolnej Odry pozwoli na znaczne zmniejszenie degradacyjnego
wptywu transportu ladowego na Srodowisko naturalne. Rezultatem bedzie zwigkszenie
udziatlu transportu $rodladowego (spowodowanego wprowadzeniem RIS), w catym procesie
transportowym.

Bezposrednie korzysci uzyskane w wyniku realizacji projektu zwigzane ze srodowiskiem
naturalnym to:
e zmniejszenie emisji dwutlenku wegla w transporcie ladowym poprzez przeniesienie
tadunkow na szlaki wodne;
e Zmniejszenie zanieczyszczen wod spowodowanych przez wypadki lub kolizje na
akwatorium dolnej Odry, dzigki szybszemu dostarczeniu informacji o wypadku do

odpowiednich stuzb.

Wdrozenie RIS udoskonali wspotpracg miedzy krajowymi i europejskimi organami
administracji jak 1 rowniez stuzbami wtasciwymi dla obszaru RIS. Bedzie to mozliwe dzi¢ki:

e Uudostepnieniu szybkiej 1 wiarygodnej informacji o wypadkach na drodze wodne;,

e harmonizacji przeptywu informacji o torze wodnym i zegludze $rodladowe;j,

e Zzapewnieniu ustug mi¢dzynarodowej wymiany informacji.

System RIS wplywaé bedzie takze na ekonomiczne aspekty transportu. Nie generujgc
dodatkowych kosztow, pozwoli na ograniczenie nakltadéw na przewdz towardw, dzigki
optymalizacji tadunku przewozonych droga wodna.

Podsumowujac, do kluczowych wskaznikow produktu projektu nalezy zaliczy¢ przede
wszystkim:

e budowe Centrum RIS,
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budowe systemu sensorow RIS.

Zrédlo weryfikacji w/w wskaznikow stanowi¢ bedzie powolanie Centrum RIS oraz

uruchomienie systemu sensorow RIS dolnej Odry.

Wskazniki osiagnigc realizacji celéw projektu:

wielko$¢ przewozéw w zegludze srodladowej w Polsce w tonach. Catkowita praca

przewozowa w tonokilometrach,

wzrost liczby firm dziatajacych w obszarze zeglugi §rodladowej w Polsce,

wzrost liczby firm spedycyjnych majacych w swojej ofercie ustugi przewozowe
Z wykorzystaniem zeglugi srodladowe;,

skrocenie czasu podrézy jednostek ptywajacych na akwatorium dolnej Odry,
zwickszenie mozliwosci planowania transportu,

poprawa jakosci drog wodnych dolnej Odry,

zapewnienie efektywnego i ekonomicznego przeptywu informacji pomiedzy réznymi
galeziami transportu,

poprawa efektywnosci pracy portu i terminali,

zwigkszenie wolumenu tadunk6éw na dolnej Odrze.

Do wskaznikow rezultatow naleza:

Rezultat 1: Zmniejszenie liczby kolizji na $rodlagdowych drogach wodnych dolnej Odry

objetych systemem RIS poprzez stworzenie w ramach Centrum RIS wysokiej jakos$ci

elektronicznych map nawigacyjnych. Wskazniki:

dostep do systemu informacji 0 zdarzeniach na dolnej Odrze,

dostep do map nawigacyjnych,

dostep do aktualnej informacji o stanie drog na obszarze szlakow wodnych dolnej
Odry,

dostep do aktualnej informacji 0 glebokosci szlakow wodnych,

dostep do aktualnej informacji o stanie wody.

Zrodtem weryfikacji wyzej wymienionych wskaznikow beda dane z Urzedu Zeglugi

Srédladowej, Regionalnego Zarzadu Gospodarki  Wodnej, Instytutu  Meteorologii

i Gospodarki Wodnej oraz elektroniczne mapy nawigacyjne.
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Rezultat 2: Zmniejszenie degradacyjnego wplywu transportu lagdowego na $rodowisko
naturalne poprzez zwigkszenie transportu wodnego spowodowanego wprowadzeniem RIS.
Wskazniki:

e warto$¢ emisji CO2 spowodowanej transportem;

e stan zanieczyszczenia wody spowodowany poprzez wypadki na dolnej Odrze.

Zrodtem  weryfikacji beda dane pochodzace z Regionalnej Dyrekcji Ochrony

Srodowiska lub Wojewddzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska.
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DRZEWO CELOW

Zmniejszenie degradacyjnego
wplywu transportu ladowego na
Srodowisko naturalne poprzez
zwigkszenie transportu wodnego
spowodowanego
wprowadzeniem RIS

/

Zmniejszenie Zmniejszenie
emisji CO2 w zanieczyszczenia
transporcie wody
ladowych poprzez spowodowanych
przeniesiecie przez wypadki
tadunkow na na dolnym
drogi wodne odcinku Odry
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2.2.  Mozliwe warianty.

Realizacja celow wprowadzenia RIS wymaga implementacji szeregu ustug, ktoérych
stopien zaawansowania moze by¢ rézny w zaleznosci od przyjetej koncepcji systemu, a takze
od dostepnych $rodkow. W ogdlnosci mozna stwierdzi¢, ze im bardziej zaawansowany
poziom ustug, tym wigksze nakltady inwestycyjne muszg zosta¢ poniesione. W zaleznosci od
przyjetych wymagan funkcjonalnych mozna generowa¢ duza ilo§¢ wariantéw systemow,
wymagajacych réznych naktadow finansowych. Niemniej jednak niektére elementy projektu
pozostajg state 1 sg niezalezne od stopnia rozbudowania systemu (np. pomieszczenia Centrum
RIS, czy serwerownia). Najwazniejsze elementy, ktérych dobdr daje mozliwosé

wariantowania systemu to:

e konfiguracja sensorow,

e stopien realizacji i zaawansowania ustug RIS,
e sposob realizacji Centrum RIS,

e sposob realizacji tacznosci,

e stopien zapewnienia dost¢pu do ustug i danych RIS.

Dobor konfiguracji sensorow ma najwigksze znaczenie przy zroéznicowaniu kosztow
poszczegdlnych wariantow. Szczegolnie istotne pod tym wzgledem sa sensory majace
monitorowa¢ ruch jednostek na drodze wodnej, a wiec radary oraz kamery. Sa to sensory
najdrozsze, a dobor ich liczby 1 parametrow wpltywa w sposdb najwigkszy na pokrycie
akwenu strefami monitoringu. Czegs¢ sensoréw musi by¢ obecna w kazdej konfiguracji, jak na

przyktad stacje bazowe AIS, czy stacje meteorologiczne.

Dokumenty europejskie, w tym Dyrektywa RIS, wymieniajg siedem podstawowych
grup uslug RIS. Trzy z nich: usluga informacji o torach wodnych (FIS), ustuga informacji
o ruchu (TI) oraz ustuga zarzadzania ruchem (TM) sg wskazane, jako filary, na ktorych
budowane s3a kolejne. Kazda z grup ustug podzielona jest na poszczegdlne ustugi.
W zalezno$ci od wariantu wdrozenia RIS, nalezy wybra¢ te najbardziej istotne oraz okreslic,
w jaki sposob dana z ushug bedzie realizowana. Przyktadowo ushugi zarzadzania ruchem
moga by¢ oferowane na réznych poziomach od najprostszego wyswietlenia Strategicznego
Obrazu Ruchu, przez ushugi zarzadzania mostami, az po wprowadzenie petnego systemu
zarzadzania ruchem statkow Inland VTS. Cze$¢ ustug, jak np. opracowanie elektronicznych

map nawigacyjnych zgodnych ze standardem IENC powinna by¢ realizowana w kazdym
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wariancie. Minimalny zakres ustug, jakie powinny by¢ zrealizowane w polskim RIS wynikaja
bezposrednio z Ustawy (Dz. U. z 2011r. Nr 168, poz. 1003), oraz z przyjetego przez Ministra
Infrastruktury Strategicznego Planu Dziatania dla realizowanego projektu TEN-T pt.

Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry.

Kolejnym kluczowym elementem wptywajacym przede wszystkim na wielko$¢ budzetu
realizowanego projektu jest lokalizacja Centrum RIS. Mozna przyja¢ roézne warianty
rozbudowy Centrum, poczawszy od adaptaciji istniejacej siedziby UZS w Szczecinie, poprzez
powickszenie jej w ramach istniejacej infrastruktury, az po budowe nowej siedziby UZS
z dedykowang cze$cig przeznaczong na Centrum RIS. Lokalizacja Centrum ma takze istotne
znaczenie dla projektowanej sieci taczno$ci, jako ze wilasnie Centrum jest miejscem

przetwarzania zebranej informacji oraz zarzadzania catym systemem.

Infrastruktura tacznosciowa roéwniez moze by¢ realizowana na wiele sposobow.
Rozwaza¢ mozna zardwno technologie przewodowe, jak i metody radiowe, a w kazdym
przypadku istnieje, co najmniej kilka koncepcji technologicznych. Kolejnym elementem
wariantujagcym jest stopien zapewnienia redundancji danych. W najprostszym wariancie

budowana jest jedna sie¢ przesylowa, a w najbardziej rozbudowanym w pelni redundantna.

Wszystkie ustugi RIS udostepniane przez Centrum mogg by¢ realizowane w postaci
serwisOw sieciowych oferowanych uzytkownikom, czy to poprzez przegladarke, czy tez przez
automatyczny dostgp aplikacji do oferowanych serwiséw. Warunkiem koniecznym
wykorzystania takich serwiséw jest dostgp do uslug w sieci internetowej, badZz w sieci
lokalnej. Kluczowym elementem jest, zatem zapewnienie takiego dostepu. W zaleznosci od
przyjetego wariantu moze on by¢ zapewniony W Kilku wybranych miejscach, az do pelnego
pokrycia obszaru darmowym Internetem. W skrajnie niekorzystnym dla uzytkownikéw RIS
przypadku, dostawca ustlug moze zatozy¢, ze uzytkownik RIS sam powinien zapewni¢ sobie

dostep do ustug sieciowych i poprzesta¢ na ich udostgpnianiu.

Krétka analiza szerokich mozliwosci budowy systemu RIS pozwala stwierdzi¢, ze
mozna opracowa¢ wiele wariantow jego realizacji, bazujac na roéznych kombinacjach
poszczegolnych elementow W niniejszym opracowaniu przedstawiono dwa podstawowe

warianty wdrozenia RIS dolnej Odry.
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2.2.1. Warianty wdrozenia RIS

Dwa podstawowe warianty wdrozenia RIS dolnej Odry:

e wariant pilotazowy, ktéry w sposob satysfakcjonujacy i w podstawowym zakresie
zaspokaja wymagania Dyrektywy 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ushug
informacji rzecznej (RIS) na $srédladowych drogach wodnych we Wspolnocie, a ktéry
wynika bezposrednio z Ustawy i Strategicznego Planu Dziatania;

e wariant docelowy, ktory zapewni jak najlepsze wykorzystanie RIS na dolnym odcinku

rzeki Odry.

Oba warianty sg zréznicowane pod wszystkim wzgledami opisanymi powyzej. Warto
W tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze rozwini¢cie systemu z wariantu pilotazowego do wariantu
docelowego moze nastepowaé stopniowo w miare pozyskiwania funduszy, poprzez wdrazanie
kolejnych ustug, czy rozwijanie poszczegdlnych modutow / podsysteméw. Koncepcja taka
pozwala na ciagle rozwijanie RIS, bez koniecznosci jednoczesnego angazowania duzej puli

funduszy i jest z powodzeniem realizowana w innych krajach europejskich.

W kolejnej czeéci podrozdzialu dokonano opisu obu wariantow, w niektorych
przypadkach rozbudowujac go o kolejne warianty. W dalszej czeSci ujeto koncepcje

techniczno-technologiczng, w tym zatozenia do programu funkcjonalno-uzytkowego.

2.2.1.1.  Wariant pilotazowy wdrozenia RIS

Wariant pilotazowy RIS dolnej Odry powinien utworzy¢ warunki pozwalajace na
realizacje zadan Dyrektora UZS poprzez Centrum RIS, zgodnie z art. 47a oraz 47c, tekstu
jednolitego Ustawy o zegludze $rodladowej (Dz.U. z 2006r. Nr 123, poz,. 857). Bedzie to
mozliwe poprzez wdrozenie kluczowych technologii RIS na odpowiednim poziomie. Wariant

pilotazowy RIS zaktada realizacj¢ nastepujacych ustug:

e Ushugi informacji o torach wodnych (FIS — fairway information services) —
realizowane gtownie przez:
o elektroniczne mapy nawigacyjne, zgodne ze standardem IENC dla catego
obszaru RIS;
o ustuga komunikatow dla kierownikow statkow (NtS), realizowana zgodnie

z najnowszymi standardami NtS oraz NtS Web Services;
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o udostgpnianie informacji hydrometeorologicznych poprzez transmisje
odpowiednich komunikatéw w systemie AIS, w ramach ustugi NtS oraz
w postaci odpowiedniego serwisu sieciowego;

o udostepnianie informacji o stanie wody poprzez transmisj¢ odpowiednich
komunikatéw w systemie AIS, w ramach ustugi NtS, a takze w czasie
rzeczywistym w postaci odpowiedniego serwisu sieciowego.

e Ustugi informacji o ruchu (TI — traffic information) — realizowane gtéwnie przez:

o transmisj¢ poprawek DGPS z wykorzystaniem AIS, w celu uzyskania
doktadnej pozycji jednostek;

o opracowanie i prezentacj¢ Strategicznego Obrazu Ruchu (STI), glownie na
podstawie informacji AlS;

o opracowanie i prezentacje Taktycznego Obrazu Ruchu (TTI), na podstawie
informacji z sieci sensoréw radarowych, kamer oraz AIS;

o wdrozenie technologii $§ledzenia i namierzania statkow, zgodnej z najnowszym
standardem VTT;

o wdrozenie technologii elektronicznego raportowania statkow (ERI) zgodnie
Z najnowszym standardem europejskim, co pozwoli na prezentacj¢ informacji
o tadunku statku.

e Uslugi zarzadzania ruchem (TM - Traffic management) — realizowane glownie
poprzez:

o prezentacje pozycji statkow w duzej skali, z wykorzystaniem sensorow
sledzacych oraz AIS, VTT 1 ERI;

o wprowadzenie ustugi zarzadzania mostem oraz monitorowania i planowania

jego pracy dla mostu kolejowego w Podjuchach.

Zaklada sie, ze w wariancie pilotazowym pozostate uslugi beda wspierane poprzez
zapewnienie otwarto$ci systemu i1 mozliwo$ci transmisji danych w postaci serwisoOw
sieciowych oraz XML dla zainteresowanych i uprawnionych uzytkownikow. Wsrod tych

ustug nalezy w szczego6lnosci wymienic:

e Informacje dla logistyki transportu/zarzadzania (ITL);
o planowanie podrozy (VP);
o zarzadzanie transportem (TPM);

o zarzadzanie fadunkami 1 flotg (CFM);
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e informacje dla celow egzekwowania prawa (ILE);

e statystyka.

Szczegoblnie istotng role w obu wariantach petni¢ bedzie system wymiany danych,
zgodny ze standardami mi¢dzynarodowymi, ktéry pozwoli na wymiang informacji pomiedzy
poszczegdlnymi uzytkownikami, a takze pomig¢dzy innymi europejskimi systemami RIS.
System wymiany danych musi mie¢ dostgp do wszystkich aplikacji realizujacych ustugi w

ramach RIS.

Wariant pilotazowy zaktada ponadto integracje z systemem VTS Szczecin-Swinoujscie
za pomocg platformy SWIBZ oraz PHICS, a takze w miar¢ mozliwo$ci integracje z

niemieckim ustlugami informacji rzecznej dla Odry (punkt 2.1.4).

Laczno$¢ bedzie realizowana w sposob $wiattowodowy oraz bezprzewodowy z
wykorzystaniem istniejgcej lub zbudowanej dla potrzeb lokalizacji sensor6w monitorujacych
infrastruktury. Na glownych odcinkach, na ktdrych istnieje mozliwo$¢ wykorzystania taczy
swiattowodowych (w relacji Wiskord — Centrum RIS oraz, elewator Ewa — Centrum RIS),
faczno$¢ bezprzewodowa bedzie miala charakter zapasowy. Na pozostalych odcinkach nie
jest to mozliwe ze wzgledu na ograniczenia budzetowe. Nie przewiduje si¢ w wariancie
pilotazowym innej formy redundancji sieci tacznosci, za wyjatkiem radiolinii: maszt przy
jazie w Widuchowej — maszt przy budynku nadzoru wodnego w Widuchowej. Dostep do
ustug RIS bedzie mozliwy w sieci Internet, a takze dzigki punktom dostgpowym ustawionym

w kluczowych lokalizacjach na obszarze dziatania systemu.

Szczegoty techniczne wymienionych rozwigzan, a takze wymagania odnosnie jakosci
ustug dostarczanych w systemie zostang zawarte w programie funkcjonalno-uzytkowym.

Nalezy jednak nadmieni¢, ze wynikajg one bezposrednio z europejskich standardow.

Dla wariantu pilotazowego przyjeto, ze Centrum RIS bedzie znajdowac si¢ w siedzibie
Urzedu Zeglugi Srédladowej w Szczecinie przy pl. Stefana Batorego 4. Przewiduje sie
adaptacje (w tym prace remontowe) wskazanych pomieszczen UZS dla potrzeb Centrum RIS.
Dla potrzeb inspekcyjnych w ramach wdrozenia pilotazowego zaplanowano i1 zakupiono

(przed opracowaniem studium wykonalnos$ci) jednostke inspekcyjng wraz z wyposazeniem.

W ramach studium wykonalno$ci opracowano trzy warianty dyslokacji stacji sensorow
wzdluz obszaru RIS, pozwalajace na realizacj¢ przedstawionych zalozen wdrozenia
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pilotazowego (patrz rozdzial 2.2.3). Podstawowe ograniczenia zwigzane z wprowadzeniem
wariantu pilotazowego to krotki czas realizacji (2 lata) oraz ograniczone koszty wynikajace
z zalozen Ustawy (Dz. U. z 2011r. Nr 168, poz. 1003). Krotki czas zatozony na realizacje
projektu skutkuje tym, ze koncepcja technologiczna musi opiera¢ si¢ jedynie na adaptacji
istniejagcych komponentow, wykluczajac mozliwo$¢ programistycznego opracowania nowych
modutéw. Ograniczone koszty z kolei wptywaja istotnie na mozliwos¢ doboru rozwigzan
technologicznych (zwlaszcza sensorow) w ramach systemu, a takze na ograniczenie
obszarowe systemu jedynie do wod, na ktorych wprowadzenie systemu jest wymagane

przepisami mi¢dzynarodowymi (Szczecin — Ognica).

2.2.1.2.  Wariant docelowy wdrozenia RIS

Wariant docelowy wdrozenia RIS zaktada realizacje rozbudowanego systemu,
sktadajacego si¢ z wielu modulow IT, ktory pozwoli na pelng realizacje¢ wszystkich
(sensownych z punktu widzenia uwarunkowan lokalnych) ustug RIS wymienianych
w dokumentach europejskich. System mialby by¢ budowany na bazie zrealizowanego
wdrozenia pilotazowego, poprzez uzupelnianie go o kolejne moduly programistyczne

I sprzgtowe, a takze o kolejne sensory.

W wariancie docelowym zaktada si¢ rozbudowe systemu w stosunku do wdrozenia

pilotazowego miedzy innymi o nastgpujace elementy:

e budowg samodzielnej siedziby Centrum RIS;

e program subsydiowania odbiornikoéw DGPS (lub kompas satelitarny), Inland AIS
i oprogramowania Inland ECDIS dla armatorow;

e monitorowanie oznakowania nawigacyjnego z wykorzystaniem AlS;

e predykcje stanu wody;

e rozwini¢cie obszarowe do Hohensaaten;

e informator prawny;

e planowanie podrézy;

e planowanie przewozow (wsparcie logistyki);

e wsparcie 1 harmonizacj¢ dzialan instytucji zajmujacych si¢ zarzadzaniem
kryzysowym w obrebie obszaru RIS;

e wprowadzenie ustug zarzadzania ruchem statkow VTS oraz wsparcia

nawigacyjnego — konieczna rozbudowa sieci sensorow;
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e pehna integracja sprzetowa, programowa i proceduralna z VTS Szczecin;
e opracowanie i udostgpnianie nawigacyjnych map trojwymiarowych;

e wprowadzenie aplikacji rozpoznajacej nazwy statkdw na podstawie obrazu
z kamer;
e wielosensorowa fuzja danych;

e gromadzenie statystyk;

e prezentacja informacji o incydentach i wypadkach w obszarze obj¢tym ustugami;

e rozszerzenic mozliwosci funkcjonalnych systemu zwigzanych z ochrong
srodowiska;

e szersze wsparcie logistyki rozumiane, jako zarzadzanie tadunkiem, flota,

terminalami, itd.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze w zwigzku z dynamicznie rozwijajacg si¢ w Europie
koncepcja ustug informacji rzecznej, wiele nowych technologii i pomystow dopiero si¢
pojawi lub bedzie rozwinigte. W zwigzku z tym powyzszg liste nalezy traktowaé bardziej,
jako kierunki rozwojowe systemu, niz jako specyfikacje systemu docelowego. W miarg
pozyskiwania kolejnych funduszy na rozbudowe RIS, nalezy wprowadza¢ poszczegodlne
elementy uzupelniajace. Taka jest powszechnie przyjeta koncepcja rozwoju systemow RIS

w Europie.

2.2.2. Analiza wariantow projektu

Analize wariantoéw przeprowadzono w oparciu o zdefiniowane w poprzednim rozdziale

warianty:

Wariant | — wariant pilotazowy, ktory bedzie w sposob satysfakcjonujgcy i w podstawowym
zakresie zaspokajal wymagania Dyrektywy 2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug

informacji rzecznej (RIS) na $§rédladowych drogach wodnych we Wspolnocie.

Wariant Il — wariant docelowy, ktory zapewni jak najlepsze wykorzystanie RIS na dolnym

odcinku rzeki Odry.

Popularng metoda poréwnywania efektywno$ci kosztowej rdéznych wariantow
dotyczacych przedsigwzig¢ (zazwyczaj w ochronie $rodowiska) jest obliczenie wskaznika
dynamicznego kosztu jednostkowego DGC. Obliczenie tego wskaznika polega na zestawieniu

ze soba tacznych zdyskontowanych przeplywow pienieznych naktadéw 1 kosztow
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eksploatacyjnych, a z drugiej strony zdyskontowanego przeplywu uzyskanego efektu
W ramach rozpatrywanych wariantow. W celu przeprowadzenia analizy DGC przyjeto
nastepujace zatozenia:
e na potrzeby analizy przyjeto stopg dyskontowa na poziomie 5%;
e koszty inwestycyjne i eksploatacyjne zostaty przyje¢te w cenach brutto;
e w wariancie docelowym przyjeto wyzsze koszty eksploatacji (pozaosobowe)
0 10% niz w wariancie pilotazowym;
e do obliczen przyjeto korzysci ekonomiczne wyliczone na etapie analizy
ekonomicznej (rozdziat 3.2.2);
e korzysci ekonomiczne w wariancie docelowym beda dwukrotnie wyzsze niz
W wariancie pilotazowym (ze wzgledu na specyfik¢ i rozszerzenie §wiadczonych
ustug);
e czas prognozy Projektu przyjety do obliczen to 25 lat.

W analizowanych wariantach, ktorych celem bedzie wdrozenie systemu RIS na dolnej
Odrze oceniano koszty inwestycyjne i eksploatacyjne. Celem oceny finansowej atrakcyjnosci
ktérego§ z wariantdw obliczono biezaca warto§¢ przysztych przeptywow kosztéw (NPV
kosztow) zwigzanych z naktadami inwestycyjnymi oraz kosztami eksploatacyjnymi. Czym
nizsza warto$¢ NPV wydatkow pienigznych dla danej opcji, tym opcja ta jest korzystniejsza
z finansowego punktu widzenia. Nalezy jednak pamigtaé, ze nie zawsze efektywnosc

finansowa jest najwazniejszym kryterium wyboru wariantu do realizacji.

Ponizsza tabela zestawia naktady inwestycyjne i koszty eksploatacyjne wg rozpatrywanych

wariantow.

Tabela 6 Naklady inwestycyjne i ich wplyw na koszty eksploatacji dla obu rozpatrywanych wariantéw (tys. PLN)
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Koszty inwestycyjne Roczne koszty
Lp. Wariant y yeyl eksploatacyjne [tys. | NPV (8%)
[tys. PLN]
PLN ]
1 | Wariant pilotazowy 27 696,9 1600,0 -37 346,2
2 | Wariant docelowy 80 000,0 1700,0| -81330,.1
Roznica (2-1) 52 303,1 100,0| -43983,9

Poréwnujac rozpatrywane warianty wylacznie z punktu widzenie kryterium

kosztowego, to z dokonanych obliczen wynika, ze ze wzgledow finansowych bardziej
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atrakcyjny (tanszy) jest wariant pilotazowy (o ok. 43 983,9 tys. PLN). Niemniej jednak celem
poréwnania rozpatrywanych wariantow obliczono wskaznik dynamicznego kosztu
jednostkowego DGC w odniesieniu do korzysci ekonomicznych uzyskiwanych w ramach

kazdego wariantu (wskaznik ceny za jednostk¢ uzyskiwanego efektu).

Wskaznik DGC dla uzyskania jednostki korzysci z tytutu unikni¢cia wypadkéw w zegludze
srodladowe;.

Tabela 7 Analiza Dynamicznego Kosztu Jednostkowego (DGC) — korzysci z tytutu uniknigcia wypadkéw
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Suma Suma Suma Suma
. zdyskontoyvanych zdyskontoyvanych zdyskontowanych zdyskontowanych | Wskaznik DGC
Wariant kosztow kosztow facznych . L
. . . \ wielkosci efektu [z1]
inwestycyjnych | eksploatacyjnych | wydatkow [tys.
[tys. PLN] [tys. PLN] PLN] [tys.zt]
1 257441 21 699,0 47 4431 44175 10,74
2 74 359,4 22 892,9 97 252,4 8 835,0 11,01
R?lzflz‘)ca -48 615,3 -1193,9 -49 809,3 -4 4175 -0,27

Cena za uzyskanie jednostki efektu korzysci z tytutu uniknigcia wypadkow
w wariancie pilotazowym wynosi 10,74 zi, natomiast w wariancie docelowym 11,01 zt.

Roéznica w cenie za jednostke efektu to 0,27 zt na korzy$¢ wariantu pilotazowego.

Wskaznik DGC dla uzyskania jednostki korzysci z tytutu obnizki cen za przewozy
w zegludze $rodladowej (podniesienie efektywnosci transportu $srodladowego).

Tabela 8 Analiza Dynamicznego Kosztu Jednostkowego (DGC) — korzySci zewngtrzne (Srodowiskowe).
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Suma Suma Suma Suma
zdyskontowanych | zdyskontowanych | zdyskontowanych zdyskontowanych | Wskaznik DGC
Wariant kosztow kosztow tacznych . L
. . . , wielkosci efektu [z1]
inwestycyjnych | eksploatacyjnych | wydatkow [tys.
[tys. PLN] [tys. PLN] PLN] [tys.zH]
1 257441 21 699,0 47 443,1 59 163,7 0,80
2 74 359,4 22 892,9 97 252,4 118 327,3 0,82
R?f_nzl)ca -48 6153 -1193,9 -49 809,3 -59 163,7 -0,02

Analizujac w ramach rozpatrywanych wariantow osiggnigcie korzysci z tytutu obnizki

cen w zegludze $rddladowej poprzez podniesienie efektywnosci transportu mozna zauwazyc,
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ze cena za jednostke osiagniecia korzysci jest podobna. Nieznacznie nizsza jest w wariancie
pilotazowym o 0,02 zt.
Wskaznik DGC dla uzyskania jednostki korzys$ci zewnetrznych (Srodowiskowych).

Tabela 9 Analiza Dynamicznego Kosztu Jednostkowego (DGC) — korzysci zewnetrzne (Srodowiskowe).
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Suma suma Suma
Wariant Zdysi?)r;;?(\;v\sny(:h Zdysi?)rs];?(\;v\)?nyc;h Zdysi(;:r;?;z%nyc;h ZdyskCJS riszanYCh Wskaznik DGC
inwestycyjnych eksploatacyjnych TR [ wielkosci efektu [z1]
[tys. PLN] [tys. PLN] PLN] [tys. PLN]
1 25744,1 21 699,0 47 4431 1127825 0,42
2 743594 22 892,9 97 252,4 225 565,0 0,43
R"ﬁ“;‘; -48 615,3 -1193,9 -49 809,3 -112 782,5 -0,01

Uzyskanie jednostki efektu $rodowiskowego w obu rozpatrywanych wariantach
powoduje niemal identycznie koszty. W wariancie pilotazowym uzyskanie ztotowki korzysci

kosztuje 0,42 zt, a w wariancie docelowym 0,43 zt.

Podsumowujac analiz¢ wariantow metoda DGC nalezy zaznaczy¢, iz zostala ona
przeprowadzona szczegdlnie dla wariantu docelowego na hipotetycznych zatozeniach.
Ponadto analize¢ wariantowg przeprowadzong metodg analizy efektywnos$ci kosztowej poprzez
wyliczenie wskaznika kosztu jednostkowego stosuje si¢ zazwyczaj dla inwestycji stricte
srodowiskowych. Porownuje si¢ wowczas warianty inwestycji, ktorych zakres jest podobny
| prowadzi do osiaggnigcia wyliczalnych korzysci srodowiskowych. Rzadziej stosuje si¢ go do
innych typoéw projektow. Porownywane warianty w ramach RIS r6znig si¢ nie tylko zakresem
rzeczowym, ale takze zakresem terytorialnym. Z tego wzgledu bezposrednie zestawienie tych

wariantow nie daje porownywalnych wynikow.

Analiza wielokryterialna

Rozpatrywane warianty zostaty poddane analizie wielokryterialnej. Analiz¢ przeprowadzono
dla nastepujacych kryteriow:
e Koszty inwestycyjne — warto$¢ kosztow inwestycyjnych w skali 1-4 (1 najwyzsza,
4-najnizsza);
e Koszty eksploatacyjne — wptyw na wzrost kosztow eksploatacji w skali 1-4 (1

duzy, 4-maty);
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e Szybko$¢ wykonania — dlugo$¢ wykonania robot w skali 1-4 (1 — dhugo,
4 krotko);

e Bezpieczenstwo — ograniczenie liczby wypadkéw w transporcie $rodladowym
w skali 1-4 (1 — niskie, 4-wysokie);

e Oddziatywanie na $rodowisko — poprzez zmniejszenic negatywnego wplywu
transportu na srodowisko w skali 1-4 (1 — maty, 4-duzy);

e Efektywnos¢ — poprawa efektywnos$ci istniejacej infrastruktury w skali 1-4 (1

niska, 4-wysoka).

Rozpatrywane warianty mogg zosta¢ ocenione, jak w ponizszej tabeli.

Tabela 10 Analiza wielokryterialna rozpatrywanych wariantéw.
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wariant | Wariant 11

Koszty inwestycyjne 4 2
Koszty eksploatacyjne 4 3
Szybkos¢ wykonania 4 3
Bezpieczenstwo 3 4
Oddzialywanie na srodowisko 3 4
Efektywnos¢ 2 4

Razem 20 20

W zakresie analizy wielokryterialnej obydwa rozwigzania sg porownywalne. Pomimo
wigkszych kosztow wprowadzenia 1 utrzymania systemu w ramach wariantu docelowego,

powoduje on w dlugim okresie uzyskanie wigkszych korzys$ci poprzez swoja efektywnosc¢.

Podsumowujac, nalezy zaznaczy¢, ze analiza wariantowa (opcji) ma sens jedynie
wtedy, kiedy jest opracowywana ex ante, tzn. zanim podj¢to ostateczng decyzj¢ o wyborze
wariantu (a co za tym idzie - nie poniesiono istotnych kosztow opracowania jednej z opcji).
W przypadku przedmiotowego przedsiewzigcia wariant realizacji zdeterminowany jest

przyznanymi 1 dostgpnymi funduszami. Ograniczony budzet pozwala na realizacj¢ wariantu
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pilotazowego. Zatem w ramach prac nad czg¢$cig finansowo - ekonomiczng ten wiasnie

wariant zostat poddany analizom.

Jak opisano w poprzednim rozdziale realizacja wariantu pilotazowego wdrozenia RIS
na dolnej Odrze pozwala na stopniowe uzupelnianie i rozwijanie systemu do osiggniecia
zamierzonych rozwigzan w ramach wariantu docelowego. Wariant ten przyniesie
w przysztosci wiele korzysci ekonomiczno - spolecznych, ktére na tym etapie moga by¢

trudne do zidentyfikowania i oszacowania.

2.2.3. Koncepcja techniczno - technologiczna wdrozenia pilotazowego

W niniejszym punkcie przedstawiono koncepcj¢ techniczno - technologiczng
pilotazowego wdrozenia RIS z podzialem na poszczegdlne warianty dyslokacji sensordw.
Zaprezentowano poszczegélnych uzytkownikow, moduly oraz podstawowe zatozenia
technologiczne budowy systemu. Naturalnym rozwini¢gciem niniejszego punktu bedzie
program funkcjonalno-uzytkowy, zawierajacy bardziej szczegdtowe informacje dotyczace

zatozen techniczno - technologicznych.

2.2.3.1.  Ogolny ksztatt systemu

W mysl definicji (wedtug PIANC) RIS to jeden lub wigcej systemow IT, ktore z kolei
okreSlane sa, jako calo$¢ zasobow ludzkich, sprzgtowych, programowych oraz
komunikacyjnych wraz z odpowiednimi regulami w celu odpowiedniego przetwarzania
informacji. W przypadku wdrozenia pilotazowego RIS dolnej Odry bedzie to rzeczywiscie
system IT, integrujacy informacje pochodzace z roznych sensorow, ktére sa nastgpnie
transmitowane do Centrum RIS. Tam informacje sa przetwarzane i w nowej postaci s3
dostarczane uzytkownikom RIS. W tak rozumianej koncepcji mozna wskaza¢ cztery

kluczowe segmenty infrastrukturalne RIS:

e segment sensorow — zrodto informacji,
e segment transmisji danych,
e Centrum RIS — miejsce przetwarzania informaciji,

e segment uzytkownikow RIS — adresat informacji.

Segment sensorow obejmuje wszelkie urzadzenia bedace zrodlem danych w systemie.

Ich zdaniem jest odebranie okreslonego rodzaju informacji i przekazanie ich do segmentu
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transmisji  danych. Sensory zbieraja informacje o ruchu jednostek i dane
hydrometeorologiczne. Segment transmisji danych jest odpowiedzialny za przekazywanie
danych z sensoréw do Centrum RIS i za transmisj¢ od Centrum RIS do uzytkownikéw
koncowych. W rezultacie jest to, wigc zbior sprzetowych i1 programowych rozwigzan
technologicznych umozliwiajacych automatyczng wymiang informacji. Centrum RIS jest
»punktem centralnym” systemu, ktore ma regulowaé przeptyw informacji. W praktyce
funkcjonuje w systemie, jako dostawca wigkszosci ustug. Pracownicy Centrum RIS
(operatorzy RIS) sa jednak takze jedng z grup uzytkownikow systemu, do ktorych trafiajg
ustugi.

W koncepcji systemu RIS mozna wyr6zni€ trzy gtdéwne grupy uzytkownikow:

e uzytkownicy podstawowi:
o uzytkownicy statkowi,
o operatorzy RIS,
o administracja i stuzby,
e uzytkownicy stowarzyszeni:
o logistyka,
o instytucje branzowe i biznesowe,

e pozostali uzytkownicy.

Uzytkownicy statkowi to przede wszystkim kierownicy statkow, ktorzy informacje RIS
beda wykorzystywa¢ do bezpiecznej realizacji podrézy w obszarze RIS. Beda, zatem
korzysta¢ z ustug RIS, np. map elektronicznych, czy komunikatow dla kapitanow
bezposrednio na statku za pomoca specjalistycznego dedykowanego oprogramowania typu
Inland ECDIS, zgodnego ze standardami. Uzytkownik statkowy staje si¢ rowniez wedtug
koncepcji systemu bardzo istotnym zrodlem danych. W przypadku, gdy posiada nadajnik
AIS, transmituje informacj¢ o swoim potozeniu (doktadng, dzigki odbiorowi poprawek
DGPS, transmitowanych przez system) oraz inne informacje statyczne i dynamiczne.
Dodatkowo uzytkownik moze wysyla¢ komunikaty ERI, ktére sa odbierane przez Centrum
RIS. Obecnie w Polsce obowigzek raportowania jest jednak mocno ograniczony. Meldunki

ERI sg wysytane rowniez za pomocg aplikacji typu Inland ECDIS.

Warto przy okazji doda¢, ze w mysl art. 47¢ Ustawy, informacje RIS sg udostepniane

uzytkownikowi RIS posiadajgcemu urzadzenie 1 oprogramowanie, dla ktorych zostat wydany
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dokument zgodno$ci stwierdzajacy mozliwosci techniczne oraz systemowe ich prawidtowego
1 sprawnego wspotdziatania z RIS. Uzytkownik RIS (domyslnie rozumiany, jako uzytkownik
statkowy) jest obowigzany do uzyskania dokumentu zgodnosci, wydawanego przez dyrektora
urzedu zeglugi $rodladowej chyba, ze posiada urzadzenie i oprogramowanie, dla ktorych
zostat wydany dokument zgodno$ci przez panstwo cztonkowskie. Jednocze$nie nie
zdefiniowano, jakiego typu urzadzenia i programy bedg podlegaty takiej certyfikacji, ani nie
natozono na uzytkownikow statkowych obowigzku posiadania oprogramowania Inland

ECDIS, czy urzadzen typu Inland AIS.

W ramach pilotazowego wdrozenia RIS dolnej Odry nie planuje si¢ zadnych
programéw subsydiowania oprogramowania, ani urzadzen, w zwigzku z tym zaopatrzenie si¢
w takowe wyposazenie bedzie powinno$cig armatoréw statkow. Warto dodaé, ze czesc¢
jednostek  ptywajacych po wodach polskich, zwlaszcza realizujacych podroze

mie¢dzynarodowe, juz obecnie posiada takie wyposazenie.

Operatorzy RIS to w praktyce osoby odpowiedzialne za dostarczanie uslug RIS.
W realiach omawianego projektu oznacza to pracownikow Centrum RIS. Dodatkowo nalezy
tu rowniez wskaza¢ pracownikow zarzadzajacych mostem (w Podjuchach), ktorzy
W Rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 414/2007 (Dz. U. UE. Nr L 105/1), zostali wskazani,
jako osobna grupa uzytkownikow, jednak w rozumieniu wytycznych PIANC (PIANC, 2011),
sa rowniez operatorami RIS. Ich zadaniem jest dostarczenie pozostatym uzytkownikom
odpowiedniego rodzaju informacji w formie zdefiniowanej przez standardy, zwykle za
posrednictwem ustug sieciowych lub XML. Do realizacji tego zadania wyposazeni sa
W szereg narzedzi o charakterze aplikacyjnym, ktére ulatwiaja zachowanie odpowiednich

standardow.

Uzytkownicy z grupy administracji i stuzb to wszelkiego rodzaju organy panstwowe
i samorzadowe, ktore za zgoda Dyrektora UZS uzyskaja dostep do okreslonych informacii
iustug RIS. W systemie zostanie wdrozony odpowiedni mechanizm zarzadzania
uzytkownikami, a takze odpowiednie protokoly transmisji danych, dzigki ktorym mozliwa
bedzie petna kontrola tego procesu przez pracownikéw Centrum RIS. Dostep do informacji
RIS moze odbywac¢ si¢ za pomoca ustugi sieciowej, ustugi XML, §rodowiska bazodanowego
lub dedykowanej aplikacji. Szczegdly odnos$nie realizowanych protokotow transmisji

zdefiniowane zostang w PFU.
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Uzytkownicy zwigzani z logistyka i z innych instytucji branzowych i biznesowych,
beda mieli dostep do okre§lonych ustug na zasadach podobnych, jak uzytkownicy
administracji. Inne bgda natomiast informacje i ustugi, do ktorych beda mieli dostep. Na
etapie pilotazowym nie zaklada si¢ realizacji specjalnych serwisow dedykowanych
uzytkownikom logistycznym, jednak w przyszto$ci takie rozwinigcie, np. o usluge
planowania podrézy (przedmiot badan w realizowanym obecnie europejskim programie
RISING) byloby bardzo wskazane. Na chwile obecng trudno jest zdefiniowaé, ktore
konkretnie informacje b¢dag wykorzystywane przez logistykow — zaklada sie¢ sprecyzowanie

wymagan tych uzytkownikow wraz z rozwojem systemu.

Pozostali uzytkownicy systemu to spotecznos¢ lokalna, dla ktorej informacja z systemu,
pozyskiwana zwykle przez Internet, pozwala na zdobycie niezb¢dnych danych dotyczacych
warunkoéw zeglugowych, prognoz i innych objetych serwisem informacyjnym RIS. Idea

otwartos$ci systemu RIS jest w tym przypadku kluczowa.

2.2.3.2.  Segment sensorow

Dyslokacja 1 dobdr sensorow jest zadaniem szczegOlnie istotnym ze wzgledu na
konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniej ilosci i jakosci danych do przetwarzania w systemie.
Ze wzgledu na znaczne koszty niektorych sensorow, zadanie to staje si¢ kompromisem,
pomiedzy jakoscig realizowanych ustug, a dopasowaniem do mozliwosci budzetowych
projektu. Pewne zrdznicowanie technologiczne dostgpnych rozwigzan pozwala na
wariantowanie ostatecznej koncepcji. W wyniku przeprowadzonych analiz oraz
wewnetrznych i zewngtrznych konsultacji, zespot przygotowujacy studium wykonalnosci RIS
zaproponowal wstepna koncepcje lokalizacji sensoréw obserwacyjnych ($ledzenia
I namierzania statkow), hydrologicznych i meteorologicznych w systemie. W przypadku
sensorow do $ledzenia i namierzania statkow rozpatrywane sg trzy technologie: AIS, radary
oraz kamery. Wykorzystanie takich sensoréw jest podyktowane wymaganiami Ustawy o
zegludze $rodladowej (Dz. U. 2006, nr 123, poz. 857), z ktorej wynika, ze jednym z zadan
Centrum RIS jest gromadzenie, przetwarzanie 1 udostgpnianie taktycznych oraz
strategicznych informacji o ruchu. Taktyczny obraz ruchu w mysl Rozporzadzenia Komisji
(WE) nr 414/ 2007 (Dz. U. UE nr L 105/1), oraz wytycznych PIANC (PIANC, 2011), jest
generowany na podstawie radaru oraz kamer CCTV wspomaganych przez Inland AlS.
Najczgsciej jest on udostgpniany na poktadzie statkow i pochodzi z sensorow statkowych.

Ustawowy obowigzek przetwarzania taktycznych informacji o ruchu w Centrum RIS oznacza

109



konieczno$¢ instalacji brzegowych stacji radarowych w systemie. Takie rozwigzanie jest
stosowane jedynie w niektérych krajach Europy, zwykle w obszarach sasiadujacych
z wodami morskimi. Czgsto sensory radarowe sg rozwinigciem istniejagcych, morskich
systemow VTS. Tendencje europejskie pojawiajace si¢ w dyskusjach Grup Ekspertow RIS
wskazuja na rosngce zainteresowanie implementacja technologii radarowej w RIS.
Strategiczny obraz ruchu jest zwykle generowany na podstawie informacji pochodzacych ze

srodladowego systemu AIS.

W przypadku sensordw meteorologicznych koncepcja zaklada utworzenie
kompleksowych stacji zawierajagcych w sobie kilka sensoréw. Sensory hydrologiczne to
przede wszystkim czujniki poziomu wody w tradycyjnej technologii ci$nieniowej oraz

mikrofalowej.

Najwicksze zroéznicowanie, przede wszystkim kosztowe, pojawia si¢ dla radarowych
sensordw obserwacji statkow. Z tego wzgledu opracowano trzy rézne warianty propozycji
rozmieszczenia sensoro0w w obrebie obszaru RIS. Ze wzgledu na ograniczone koszty oraz
dogodno$¢ infrastrukturalng, we wszystkich wariantach przyjeto zatozenie, ze ruch statkow
monitorowany jest punktowo — sensory rozmieszczane s3 na mostach, adodatkowo
zapewniane jest mozliwie duze pokrycie obrazem radarowych w newralgicznych punktach
Szczecinskiego Wezta Wodnego (Przekop Klucz - Ustowo, Skosnica), jez. Dabie, akwen w
okolicach Dworca Glownego). Proponowane rozmieszczenie sensorow przedstawiono w
formie tabelarycznej (tabele 11 - 14) dla kilkunastu lokalizacji. Nazwy lokalizacji w tabelach
sg nazwami umownymi. Szczegotowy opis lokalizacji zawarto w tabeli 11. W zataczniku 7
zawarto odpowiednie mapy rozlokowania sensoréw, na ktérych pokazano precyzyjnie ich
potozenie. W pracach nad tym dokumentem starano si¢ wykorzysta¢ jak najbardziej istniejaca
infrastrukture, aby ograniczy¢ do niezbednego minimum prace budowlane. Strategicznym
punktem okazat si¢ by¢ komin niefunkcjonujacej juz fabryki tekstyliow Wiskord na terenie
dzielnicy Szczecina — Zydowce. Komin posiada bardzo dobre potozenie. W analizowanych
wariantach przedstawiono dwie koncepcje wykorzystujace komin Wiskord 1 jedna

alternatywe bez tego komina.

Tabela 11 Opis stanowisk lokacyjnych sensorow
Zrodto: Opracowanie wiasne

1 Dabie
Lokalizacja w miejscowosci Lubczyna, na terenie Migjskiego Osrodka Sportu i Rekreacji. Ze
wzgledu na brak odpowiedniej platformy konieczne postawienie masztu o wysoko$ci 15 m.
Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ obszaru jeziora Dabie, od Czapiny/Babiny po ujscie Regalicy
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z uwzglednieniem toru wodnego.

Port
Lokalizacja na istniejacym maszcie o§wietleniowym, wysoko$¢ 37 m. Teren nalezy do Zarzadu
Portéw Szczecin-Swinoujscie. Maszt, jako platforma sensora wymaga modernizacji zasilania
oraz zaadaptowania pod montaz sensora. Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ Dabia, Regalicy
przed i czeSciowo za mostem Clowym.

Most Pionierow
Punkt montazu sensoréw zlokalizowany na wysokosci przgsta, nad prawa podpora od strony
potudniowe;j. Lokalizacja umozliwia obserwacje¢ przylegajacego akwenu Regalicy,
rozciggajacego sie na potudnie od mostu.

Most Gryfitow
Nazwa umowna lokalizacji grupy mostow Gryfitow oraz Armii Wojska Polskiego. Dwa punkty
montazu sensorow zlokalizowane na wysokosci przesta, nad prawa podpora od strony
poludniowej (most Gryfitoéw) oraz lewa podpora od strony potnocnej (most Armii Wojska
Polskiego). Lokalizacja umozliwia obserwacje przylegajacego akwenu Regalicy.

Punkt nadzoru wodnego RZGW w Podjuchach
Lokalizacja na terenie punktu nadzoru wodnego RZGW. Ze wzgledu na brak odpowiedniej
platformy konieczne postawienie masztu o wysokosci 25 m, w blizszej odlegto$ci nabrzeza.
Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ przyleglego akwenu Regalicy oraz czg¢sciowo Przekopu
Klucz-Ustowo.

Most PKP
Lokalizacja na budynku obstugi mostu zwodzonego, obserwacja gtownie akwenu przylegajacego
Regalicy do zwodzonego mostu kolejowego.

Autostrada wschod
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad prawa podpora od
strony potudniowej oraz lewa podpora od strony pétnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacje
przylegajacych akwendéw Odry Wschodnie;j.

Most Gryfino
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad prawa podpora od
strony potudniowej oraz potnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ przylegajacych akwenow
Odry Wschodniej.

Nabrzeze Gryfino .
Montaz sensora dla potrzeb obserwacji miejsca postojowego UZS.

10

Jaz
Lokalizacja na terenie RZGW Szczecin. Ze wzglgdu na brak odpowiedniej platformy konieczne
postawienie masztu o wysokosci 40 m. Lokalizacja umozliwia obserwacje przylegtych wod Odry,
Odry Zachodniej, Odry Wschodniej oraz czg¢sciowo kanatu HFW. Dodatkowo miejsce pod
instalacje wodowskazow cisnieniowych.

11

Maszt GSM
Maszt telefonii komérkowej operatora GSM umozliwiajgcy obserwacje wod przylegtych Odry

12

Nabrzeze Ognica
Montaz sensora dla potrzeb obserwacji miejsca postojowego jednostek zeglugi srodladowe;.

13

Most Maszalin
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad prawa podpora od
strony potudniowej oraz potnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacje przylegajacych akwenow
Odry Zachodniej.

14

Autostrada zachéd
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad prawg podpora od
strony potudniowej oraz lewg podpora od strony pétnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacje
przylegajacych akwenoéw Odry Zachodnie;j.
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15

Most Pomorzan
Nazwa umowna grupy mostow Pomorzan oraz mostu im. Karola Swierczewskiego. Dwa punkty
montazu sensorow zlokalizowane na wysokosci przgsta, nad lewa podporg od strony poludniowej
(most Pomorzan) oraz prawa podpora od strony pétnocnej (most im. Karola Swierczewskiego).
Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ przylegajacych akwendéw Odry Zachodniej

16

Elektrownia Pomorzany
Lokalizacja na istniejacym maszcie o§wietleniowym, wysoko$¢ 40 m. Teren nalezy do elektrowni
Pomorzany. Lokalizacja umozliwia obserwacje wod przylegtych Odry Zachodniej oraz
rozwidlenia do przekopu Klucz — Ustowo.

17

ODRA -3
Lokalizacja na terenie przedsi¢biorstwa Hydrotechnicznego Odra 3. Ze wzgledu na brak
odpowiedniej platformy konieczne postawienie masztu o wysokosci 20 m. Lokalizacja umozliwia
obserwacje przyleglych wod Odry Zachodnie;.

18

Most kolejowy DG (Dworzec Glowny)
Dwa punkty montazu sensorow zlokalizowane na wysoko$ci przgsta, nad lewa podporg od strony
potudniowej oraz strony pdinocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacje przylegajacych akwenow
Odry Zachodniej w rejonie wyspy Wenecja, Jaskotczej oraz w strong mostu Diugiego.

19

Most Dlugi
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokos$ci przesta, nad lewa podporg od strony
poludniowej oraz prawa podpora od strony pétnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacj¢
przylegajacych akwendow Odry Zachodniej

20

Wyspa Bielawka
Lokalizacja na terenie nalezacym do miasta Szczecin, mata wyspa oddzielona kanatem od wyspy
Grodzkiej. Ze wzgledu na brak odpowiedniej platformy konieczne postawienie masztu o
wysokosci 5 m. Lokalizacja umozliwia obserwacje przylegtych wod Odry Zachodniej na
potudnie od wyspy, pod Trasg Zamkowa.

21

Elewator Ewa
Lokalizacja na terenie nalezacym do portu Szczecin. Umiejscowienie sensoréw AIS na dachu
elewatora oraz sensora obserwacyjnego na nawie poinocnej, umozliwiajacego obserwacje wod
przylegtych do Przesmyku Orlego.

22

Most kolejowy Parnica
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad lewa podporg od strony
poludniowej oraz strony poétnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ wod przylegajacych
Parnicy

23

Most Portowy
Dwa punkty montazu sensoréw zlokalizowane na wysokosci przesta, nad lewa podpora od strony
poludniowej oraz strony poétnocnej. Lokalizacja umozliwia obserwacj¢ wod przylegajacych
Parnicy

24

Wiskord
Lokalizacja na terenie bylego zaktadu Wiskord, wysoko$¢ montazu sensorow 200 m. Obserwacja
akwenu przekopu Klucz- Ustowo, wod przylegtych Regalicy oraz czesciowo Odry i Odry
Zachodniej. Dodatkowo obserwacja jednostek na jeziorze Dabie.

e WARIANT 1 - Wiskord 1

W tym wariancie zaproponowano instalacje na kominie Wiskord kamer

obserwacyjnych oraz radarow, przy czym przyjeto zatozenie, ze bedzie to radar z nieobrotowa

anteng planarng pracujacy w technologii fali ciaglej. Zaleta tego rozwigzania jest mozliwo$¢

stosunkowo fatwego montazu urzadzenia na kominie. Nowatorski charakter tego rozwigzania
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powoduje, ze w implementacji systemu moze zaistnie¢ konieczno$¢ jego zastgpienia
tradycyjnym radarem magnetronowym z anteng obrotowa, przy czym rozmiary takiej anteny
beda musialy by¢ dostosowane do mozliwo$ci jej zainstalowania na kominie. Plan
rozmieszczenia sensorOw w tym wariancie zawarto w tabeli 12. Warto w tym miejscu
poczyni¢ kilka istotnych uwag odno$nie samych sensorow w ogolnosci. Szczegdtowe
wymagania zostang postawione na etapie PFU, jednak juz dzi§ mozna wskaza¢ pewne
zatozenia. Podstawa S$ledzenia obiektow maja by¢ duze sensory radarowe oznaczajace
konstrukcje wykorzystywane zwykle w systemach typu VTS. Mate sensory radarowe majg
pehi¢ role uzupetniajaca w stosunku do duzych radarow i systemu AIS, wszedzie tam, gdzie
trudno jest zapewni¢ pokrycie radarowe ze wzgledu na przeszkody terenowe
| infrastrukturalne. Glowng tego typu przeszkoda sa mosty, ktore skutecznie odbijajg fale
radarowe powodujac, ze obraz za mostem jest nieczytelny oraz powstajace za nimi cienie
radarowe. W zwigzku z tym powstata koncepcja uzupehlienia luk pomiedzy mostami
niewielkimi i lekkimi sensorami radarowymi, co umozliwia rowniez ich montaz i nie wptywa
negatywnie na walory krajobrazowe. Ze wzglgdu na niewielkie rozmiary, a przez to
stosunkowo duze wymiary ech na ekranie (spowodowane wigksza szeroko$cig wiagzki
radarowej) zasieg ich praktycznego wykorzystania to kilkaset metréw. Male radary, ktore
planuje si¢ w systemie RIS pracuja w morskim pasmie X, a dzigki zastosowanej w nich
bezmagnetronowe;j technologii modulowanej czgstotliwosciowo fali ciggtej charakteryzuja sig
bardzo matymi mocami emitowanego sygnatu (poréwnywalnymi do telefonii komorkowe;j)
oraz niewielkag wagga. Radary moglyby by¢ montowane na niewielkich konstrukcjach na
podporach mostéw. Zaktada si¢ lokalne udostepnianie obraz z sensorow radarowych dla

wilascicieli terenu, na ktérym sensor jest umieszczony.

W systemie planuje si¢ redundantne stacje AIS, ze wzgledu na koniecznos¢
zapewnienia ciggtego monitoringu ruchu. Kamery sa uzupelniajgcym sensorem, ktory ma

umozliwia¢ wzrokowa obserwacj¢ szczegolnie niebezpiecznych fragmentow toru.

W systemie RIS planuje si¢ takze wykorzystanie takich kamer, aby mozliwa byta
obserwacja przy pogorszonych warunkach $wietlnych. Stacje pogodowe to kompleksowe
rozwigzanie zbierajace istotne informacje o pogodzie i transmitujagce je do centrum.
W systemie RIS planuje si¢ dwa rodzaje wodowskazow — ci$nieniowe i mikrofalowe. Dla
wiekszosci lokalizacji 1 w systemie przewidziana jest jednostka komputerowa, ktéra ma za

zadanie utatwi¢ komunikacj¢ pomigdzy sensorami 1 integracje systemowa.
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Tabela 12 Rozmieszczenie sensoréw - wariant Wiskord 1
Zrodto: Opracowanie wiasne
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10 +
3 8 42 20021 41 2 |22
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S — poludniowa strona mostu
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e Wariant 2 — Wiskord 2

Tabela 13 Rozmieszczenie sensoréw - wariant Wiskord 2
Zrodio: Opracowanie wiasne
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W drugim wariancie rowniez zatozono wykorzystanie komina Wiskord, przy czym tym

razem zdecydowano si¢ zamontowac na nim tradycyjny radar stosowany w systemach VTS.
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Ze wzgledu na wysokos$¢ i charakterystyke komina zalozono montaz radaru o $redniej

wielkosci anteny — okoto 4 m. Pozostate lokalizacje pozostaty bez zmian. Szczegdty zawarto

w tabeli 13.

e Wariant 3 — bez Wiskord

Tabela 14 Rozmieszczenie sensoréw - wariant bez Wiskord. Zrédlo: Opracowanie wiasne
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W trzecim wariancie zatozono, ze nie mozliwe bgdzie wykorzystanie komina Wiskord
dla potrzeb RIS. Oznacza to konieczno$¢ nieco innego rozlokowania radardéw, a takze

zmniejszenie liczby kamer. Szczegoty zawarto w tabeli 14.

Wszystkie trzy przedstawione warianty oferuja podobng funkcjonalno$¢ uzytkowa oraz
zapewniaja spelnienie zalozen lokalizacyjnych, przy czym wariant bez komina Wiskord jest
najmniej korzystny. Szczegotowe okreslenie lokalizacji i dobor rozwigzan technologicznych

beda wymagaty dalszych analiz na etapie PFU oraz projektow szczegdtowych.

2.2.3.3.  Segment transmisji danych

Segment transmisji danych sktada si¢ z rozwigzan sprzetowych i programowych,
ktorych zadaniem jest zapewnienie tacznosci pomigedzy Centrum RIS, a stacjami sensorow,

jak réwniez pomigdzy dostawcami ustug RIS oraz uzytkownikami.

Z punktu widzenia sprz¢towego ten segment to przede wszystkim urzadzenia do
szerokopasmowej taczno$ci bezprzewodowej pomigdzy lokalizacjami sensordéw, a stacjami
przekaznikowymi, czy finalnie Centrum RIS. Sugerowane w tym przypadku technologie to
WIMAX 1lub tez WiFi. Schemat takiej transmisji w wariantach uwzgledniajacych komin

Wiskord przedstawiono na rys. 10.
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Rysunek 10 Schemat transmisji danych
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Na rysunku uwzgledniono rowniez statki, ktore poprzez system AIS transmituja
odpowiednie komunikaty, stajac si¢ zrodtem danych RIS. Na podanym schemacie,
centralnym punktem jest komin Wiskord, ktory zbiera dane z wigkszosci obszaru, a nastepnie
przekazuje je poprzez stacj¢ na elewatorze Ewa do Centrum RIS. Stacja na elewatorze peni,
role stacji retransmisyjnej oraz zbiera dane z sgsiednich lokalizacji. Dla potudniowej czesci
obszaru zbiorczg stacja jest przekaznik w lokalizacji Jaz, ktéry komunikuje si¢ z kominem
Wiskord. Wstepne ustalenia wskazuja, ze z elewatora Ewa oraz z Wiskord tacznosé¢ z
Centrum RIS bedzie mozliwa z wykorzystaniem istniejgcych linii §wiattowodowych. Bedzie
to wymagato odpowiednich porozumien zawartych przez Dyrektora Urzedu Zeglugi

Srédladowej W Szczecinie z podmiotami zarzadzajacymi, a wiec odpowiednio z Urzedem
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Morskim oraz z prywatng firma Espol. W przypadku dostgpnosci $wiattowodu, lacznosé
bezprzewodowa staje si¢ redundantnym sposobem transmisji danych dla wigkszosci obszaru

RIS, co jest standardem w systemach majacych zapewni¢ bezpieczenstwo zeglugi.

W wariancie bez komina Wiskord jego rolg (w zakresie retransmisji danych), przejmuje
komin elektrowni dolna Odra w Gryfinie. Lokalizacja ta jest mniej korzystna z punktu
widzenia zasiggu, ale rowniez spelnia stawiane wymagania. Aspekty realizacyjne zostaty

bardziej szczegoétowo przedstawione w punkcie 2.4

Drugim waznym zadaniem systemu lacznosci, oprocz zebrania danych jest dostarczenie
ustug informacyjnych do uzytkownikéw RIS. Planuje si¢ realizacj¢ tego zadania poprzez sie¢
punktow dostepowych rozmieszczonych wzdhuz drogi wodnej (gtownie na mostach).
Hotspoty (punkty dostepowe) maja zapewnia¢ mozliwos¢ bezplatnego odbioru informacji

RIS przez statki. Dodatkowo ustugi beda dostepne takze w publicznej sieci Internet.

Szczegdlne znaczenie w Systemie transmisji danych majg rowniez stacje bazowe
AIS. W przyjetej koncepcji ich rola nie ogranicza si¢ tylko do odbierania komunikatéw ze
statkow, ale takze do transmisji informacji pogodowych oraz poprawek DGPS. Na Zadanie
mozliwe begdzie réwniez wysylanie innych charakterystycznych dla §rodladzia komunikatow
AIS. Takie aktywne zastosowanie stacji bazowych pozwala na pelne wykorzystanie

mozliwosci systemu AIS.

Z punktu widzenia programowego, segment transmisji danych to, oprécz
oprogramowania do zarzadzania sensorami, takze aplikacje sluzace do wymiany danych
zardbwno z podmiotami krajowymi jak i migdzynarodowymi. Zgodnie ze standardem, jak
rowniez z Ustawg (Dz. U. z 2011 r. Nr 168), Centrum RIS zobowigzane jest do transmisji
odebranych komunikatow ERI do zainteresowanych krajow. Opracowany zostal w tym celu
specjalny miedzynarodowy standard wymiany danych (International Data Exchange), ktory
powinien by¢ zaimplementowany w systemie. Inne dane, ktore podlegaja wymianie
mie¢dzynarodowej to informacje o statkach (tzw. Hull Data Base). Intensywne prace na ten
temat trwaja obecnie na europejskiej platformie RIS, a ich wyniki powinny by¢ wdrozone

w polskim RIS.

Warto zwrdci¢ uwage, ze mi¢dzynarodowa wymiana komunikatow ERI 1 informacji
o statkach jest problematyczna z prawnego punktu widzenia i na chwil¢ obecna nie bedzie

realizowana do czasu wyjasnienia watpliwosci prawnych. Zgodnie z Dyrektywa RIS
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przetwarzanie danych osobowych w RIS powinno by¢ prowadzone zgodnie z przepisami
wspolnotowymi, okreslonymi miedzy innymi w dyrektywie 95/46/WE Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 24 pazdziernika 1995 r. w sprawie ochrony osob fizycznych w
zakresie przetwarzania danych osobowych i swobodnego przeptywu tych danych (Dz.U. UE
L 281, 1995 z pézn. zmianami), i w dyrektywie 2002/58/WE Parlamentu Europejskiego
I Rady z dnia 12 lipca 2002 r. dotyczacej przetwarzania danych osobowych i ochrony
prywatno$ci W sektorze tgcznosci elektronicznej (Dz.U. UE L 201, 2002). Wprowadzenie RIS
nie powinno prowadzi¢ do niekontrolowanego przetwarzania ekonomicznie wrazliwych
danych dotyczacych podmiotéw gospodarczych. Dyskusja prawna na ten temat trwa zarOwno
w Polsce, jak i w calej Europie. Nalezy si¢ spodziewaé, ze do czasu jednoznacznych

rozstrzygnie¢ prawnych ustuga retransmisji ERI nie bedzie realizowana.

System RIS powinien takze wpisywac¢ si¢ w dotychczas istniejacy system tacznosci
glosowej obowigzujacy na systemie. Tradycyjnym kanatem do tacznosci statek — brzeg jest
kanat 74 UKF. Jest on i powinien by¢ nadal stosowany do uzgodnien z operatorami mostu
w Podjuchach. . Komunikaty nawigacyjne w relacji brzeg - statek mozna réwniez nadawacé na
kanale 10 UKF, ktory stuzy przede wszystkim do tgcznos$ci statek - statek. W Centrum RIS
powinna by¢ zapewniona mozliwo$¢ tacznosci na obu tych kanatach. W mysl Rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 414/ 2007, przekazywanie glosem informacji o drogach wodnych w zakresie
kategorii ustug informacyjnych dla zeglugi (brzeg — statek) zaleca si¢ wdrozy¢ w przypadku:
pilnych informacji wymagajacych czestego uaktualniania, ktorych przekazywanie musi
odbywac si¢ W czasie rzeczywistym oraz informacji dynamicznych, ktore musza by¢
przekazywane codziennie. Dodatkowo operator w Centrum RIS powinien mie¢ mozliwo$¢
odpowiadania na szczegétowe pytania kapitanow statkow, zadawane na biezaco

I otrzymywania meldunkow od kapitanow statkow.
2.2.3.4.  Centrum RIS

Centrum RIS jest kluczowym elementem catego systemu. Skupia w sobie wszelkie
informacje 1 generuje na ich podstawie ustugi informacyjne. Przyktadowy schemat Centrum
RIS przedstawiono na rys. 11. Nalezy przy tym nadmienié, ze jest to dopiero wstgpna

propozycja, a szczegdtowe ustalenia zwigzane z Centrum RIS zawarte zostang w PFU.

Centrum RIS, w wariancie pilotazowym, znajdowa¢ sie bedzie w pomieszczeniach UZS
w tzw. Czerwonym Ratuszu w Szczecinie. Istnieje mozliwo$¢ wynajecia dodatkowych

pomieszczen z przeznaczeniem na Centrum RIS. Takie rozwigzanie znacznie zmniejsza
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koszty pilotazowego wdrozenia RIS, w stosunku do koncepcji budowy nowej siedziby
przedstawionej w wariancie docelowym. Jest to lokalizacja korzystna z punktu widzenia
dostgpnosci — budynek znajduje si¢ w centrum miasta, jego whascicielem jest Skarb Panstwa i
znajduje si¢ w trwalym zarzadzie Urzgedu Morskiego w Szczecinie. Korzystanie z
pomieszczen Wymaga podpisania porozumienia pomiedzy Dyrektorami UZS oraz UM.
Zasadniczg wada tej lokalizacji jest natomiast fakt, ze budynek jest wpisany na liste
zabytkow, a co za tym idzie wszelkie propozycje remontow wykraczajace poza standardowe
konserwacje musza by¢ uzgadniane z konserwatorem zabytkow. Moze to spowodowac

wydhuzenie czasu przeznaczonego na projektowanie i uzyskanie pozwolenia.

Poniewaz w wariancie docelowym wdrozenia RIS dolnej Odry zaklada si¢ budowg
samodzielnej siedziby Centrum RIS, filozofia Centrum zaklada uniezaleznienie si¢ od
infrastruktury budowlanej tak, aby mozliwy byt tatwy demontaz urzadzen i ich transfer do

docelowej lokalizacji.

raport elektroniczny

AIS:ETA

most Podjuchy

Rysunek 11 Schemat funkcjonalny Centrum RIS
Zrodto: Opracowanie wlasne
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Koncepcja funkcjonalna Centrum RIS zaktada budowg kilku stanowisk operatorskich,
przy ktorych maja by¢ realizowane ustugi RIS. Najbardziej okazate stanowisko zwigzane jest
z realizacjg ustug $ledzenia 1 namierzania statkow oraz wyswietlaniem TTI oraz STI. Obraz
ruchu ma by¢ wyswietlany na 6 monitorach wizyjnych umieszczonych na $cianie tak, aby
mozliwa byla jednoczesna obserwacja ruchu na catym torze wodnym. Pozostale stanowiska
beda tradycyjnymi rozwigzaniami desktopowymi, w ktorych zainstalowane bedzie
odpowiednie oprogramowanie do realizacji ustug. Szczegdly zwigzane z budows

funkcjonalng Centrum RIS zawarte zostang w PFU.

Szczegbdlne miejsce w Centrum RIS zajmowaé bedzie serwerownia, w ktorej
gromadzone 1 archiwizowane beda dane. Kluczowym elementem bedzie tu system
bazodanowy, zapewniajacy odpowiednie parametry dostepnosci do danych. Ze wzgledu na
ilo$¢ serweréw potrzebnych do obstugi wszystkich serwisow RIS zasadnym byloby uzycie
systemu serwerdw kasetowych (ang. Blade Servers) z technologia NAS (ang. Network
Attached Storage) umozliwiajaca bezposrednie podpiecie zasobdéw pamigci dyskowych do
sieci. Uwzgledni¢ nalezy takze system kopii zapasowych na zewnetrznych nosnikach.
Serwery powinny zosta¢ podiaczone do standardowego wyposazenia serwerowego jak
przetacznik sieciowy (ang. Switch), sprzetowa zapora sieciowa (ang. Firewall) oraz zasilanie

awaryjne UPS.

Cata serwerownia powinna stanowi¢ wydzielone pomieszczenie spetniajace wymagania
dla $rodowiska pracy urzadzen komputerowych pelnigcych role serwerow oraz innych
urzadzen bedacych elementami sieci komputerowej. Oznacza to konieczno$¢ zaplanowania
systemu klimatyzacji pomieszczenia, systemu przeciwpozarowego, systemu kontroli dostepu
a nawet uwzglednienie no$nosci podtogi wynikajacej z potrzeby zapewnienia odpowiedniego
zasilania awaryjnego UPS. Mozna zastosowa¢ podtoge techniczng utatwiajaca prowadzenie
okablowania pomiedzy elementami serwerowni. Kluczowa kwestig jest doprowadzenie
odpowiedniego zasilania do pomieszczenia w celu utrzymania ciaglosci pracy urzadzen co
przeniesie si¢ na prac¢ systemu informatycznego i ciaglo$¢ $wiadczenia zharmonizowanych

ustug RIS.

Centrum RIS potaczone bedzie bezposrednio z elewatorem Ewa ($wiattowodem jako
lacze podstawowe oraz radiolinig jako tacze redundantne), dzigki temu mozliwa bedzie
obustronna transmisja danych. Dodatkowo operatorzy Centrum RIS beda mieli do dyspozycji
radiotelefon UKF.
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Na chwile obecng zaktada si¢ 24-godzinng obsad¢ stanowiska VIT w Centrum RIS,
przy czym ze wzgledu na zaplanowang w uzasadnieniu Ustawy z dnia 10 czerwca 2011 r.
0 zmianie ustawy o zegludze $rodladowej oraz Ustawy o zmianie ustawy o zegludze
srodlagdowej (Dz. U. z 2011 r. Nr 168, poz.1003), liczbe 10 oséb do zatrudnienia przy
obstudze RIS, zastosowanie stuzb dwuosobowych, jak to ma miejsce np. w systemach typu

VTS jest niemozliwe.

Mowiac o Centrum RIS nalezy takze wspomnie¢ o stanowisku operatora mostu
w Podjuchach, ktory réwniez odpowiada za jedng z ushug RIS. Stanowisko to bedzie miato
zainstalowang aplikacj¢ dedykowang do zarzadzania mostami i1 bedzie pobieralo dane

z Centrum RIS.

Szczegdlnym elementem wyposazenia Centrum bedzie mobilny modul szkoleniowy
W postaci sprzetowej i programowej, umozliwiajacy szkolenie uzytkownikow RIS, nie tylko

w Centrum, ale takze na kursach wyjazdowych.

Osobnym komponentem bgdacym w pewnym sensie cze$cig Centrum RIS jest statek
inspekcyjno — pomiarowy. Jednostka taka zostala zamowiona w 2011 roku w ramach
realizowanego projektu TEN-T i zostanie odebrana pod koniec 2011 roku. Wyposazenie

jednostki obejmuje:

e 2 radiotelefony UKF,

e echosonda hydrograficzna jednowigzkowa,
e radar rzeczny,

e odbiornik GPS,

e Inland AIS,

e Echosonda,

e Sonar.

2.2.4. Zalozenia technologiczne realizacji ustug oraz zatozenia do programu funkcjonalno-
uzytkowego
W koncepcji techniczno-technologicznej przedstawiono podstawowe zatozenia
funkcjonalne systemu. Ich rozwiniecie powinno zosta¢ zawarte w programie funkcjonalno —
uzytkowym, ktory powinien opisa¢ w sposob bardziej szczegdélowy wymagania odnosnie
Centrum RIS, poszczegélnych sensorow oraz urzadzen i systemoéw tacznosci. Dodatkowa

uwaga powinna takze by¢ potozona na wymagania poszczegdlnych uzytkownikow oraz
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funkcjonalnosci ich aplikacji. PFU powinno by¢, zatem swego rodzaju wstepna specyfikacja
systemu, w ktorej wskaze si¢ jego moduly, zakres i przeptyw danych oraz zdefiniuje si¢

funkcje dla poszczegodlnych uzytkownikow i interfejsy.

Technologie uwzglednione w niniejszej koncepcji sa obecnie powszechnie stosowane
na rynku w réznych systemach. Nowatorstwem na skale europejska jest zastosowanie
w systemie RIS sensoréw radarowych oraz kamer, ktére dotychczas sg stosowane raczej, jako
przedtuzenie morskich systemow VTS, a nie jako odrgbne systemy. Proponowane na mostach
radary pracujace w technologii fali cigglej sg nadal traktowane, jako nowinki technologiczne i
dotychczas raczej niestosowane w systemach monitoringu ruchu. Wstepne analizy obrazu
radarowego (Zatacznik 8) pokazuja, ze urzadzenia te mogg okazac si¢ bardzo przydatne do
obserwacji na matych odlegtosciach w systemie RIS. Jeszcze nowszym rozwigzaniem w
srodowisku morskim i §rodladowym sg rozwazane do montazu na kominie Wiskord radary
planarne. Ta technologia jest na tyle nowa, ze jej uzycie wymaga przeprowadzenia

dodatkowych analiz przed podjeciem ostatecznej decyzji o ich montazu.

Pewnego rodzaju nowatorskie jest rowniez wykorzystanie AIS do transmisji informacji
pogodowych i poprawek DGPS. AIS zwykle uzywany jest gtownie do odbioru komunikatéw
ze statkow. Koncepcja aktywnego AIS nawigzuje do najnowoczes$niejszych obecnie

rozwigzan europejskich.

Studium wykonalnoéci zawiera w osobnym rozdziale analiz¢ wptywu RIS na
srodowisko. Proponowane technologie postrzegane sa powszechnie, jako przyjazne
srodowisku, za§ sama koncepcja wspierania transportu S$rodladowego wpisuje sie
w europejska polityke ochrony $rodowiska. Niemniej jednak podczas realizacji systemu
nalezy zapewni¢, aby wdrazane rozwigzania spelniaty obowigzujace europejskie i1 polskie

normy i przepisy ochrony srodowiska.

Wszelkie komponenty programistyczne w systemie powinny umozliwiaé realizacje
ustug RIS zgodnie z najnowszymi standardami europejskimi. Poniewaz, ze wzgledu na
ograniczenia czasowe nie jest mozliwe opracowanie nowych aplikacji 1 rozwigzan
programistycznych, konieczne jest wykorzystanie gotowych modutow. Nalezy w takiej
sytuacji zastosowac jedynie rozwigzania sprawdzone w systemach europejskich i odwotujace

si¢ do najnowszych standardow.
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W skali kraju planowany system jest unikatowym rozwigzaniem, niestusznie
postrzeganym przez niektdrych, jako odpowiednik, czy kontynuacja morskiego systemu VTS.
O ile VTS nastawiony jest na zarzadzanie ruchem i kontrole, o tyle RIS koncentruje si¢ na
dostarczaniu informacji, a nadzér ruchu ma charakter wylgcznie informacyjny (do czasu
wdrozenia $rodladowego VTS w wariancie docelowym). Warto zwr6ci¢ uwage, ze RIS dolnej
Odry bedzie pierwszym i jak na razie jedynym takim systemem w Polsce. Réwniez niemiecki

system RIS nie obejmuje peing funkcjonalnoscig obszaréw granicznych.

Jak wspomniano wczes$niej zalozenia techniczno-technologiczne zawarte w studium
wykonalno$ci rozwinigte zostang w programie funkcjonalno-uzytkowym. Ponizej

przedstawiono uwagi, ktore rozwinigte zostang w PFU.

Powszechnie wiadomo, ze podstawowym czynnikiem systemu RIS determinujagcym
skuteczno$¢, zakres oraz dalszy rozwoj projektu jest sie¢ telekomunikacyjna. Sugerowanym
rozwigzaniem jest zastosowanie technologii bezprzewodowej transmisji danych WiMax
i WiFi. Analizujac mozliwos$¢ dzierzawy istniejacych/budowa nowych relacji kablowych
(miedzianych i/lub $wiattowodowych), skorzystania z oferty lokalnych dostawcoéw ustug ISP

lub wykorzystanie z oferty operatorow sieci GSM/UMTS/LTE nalezy wskazac:

e W planowanych lokalizacjach rozmieszczenia sensorow, w zdecydowanej
wiekszosci przypadkow, nie ma mozliwosci skorzystania z istniejacej

infrastruktury kablowej ze wzgledu na jej brak.

e Zaktadana jest wspolpraca z lokalnym ISP (Internet Service Provider — dostawca
ustugi internetowej), firmg Espol sp. z 0.0. (dzierzawa $wiattowodu).

e Nie planuje si¢ wykorzystywania oferty operatorow sieci komorkowej.
Prowadzone rozmowy z operatorem GSM w sprawie pozyskania infrastruktury

wiezowej w danym obszarze zakonczyly si¢ niepowodzeniem.

Przeprowadzona analiza wariantow wskazuje jednoznacznie na potrzebg¢ budowy

wilasnej dedykowanej szerokopasmowej sieci radiowej.

Jak wiadomo niezawodnos$¢ systemu zalezy od najstabszego ogniwa - w tym przypadku
od sieci transmisyjnej. Zalozenia zawarte w niniejszym opracowaniu uwzgledniaja
wykorzystanie taczy zapasowych w glownych relacjach tj. $§wiattowdd i radiolinia do

elewatora Ewa i komina Wiskord oraz radiolinia pomi¢dzy kominem Wiskord i masztem przy
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jazie w Widuchowej dublowana dzierzawionym laczem radiowym z budynkiem nadzoru

wodnego w miejscowosci Widuchowa.

Analizujagc  szacunkowy bilansu transferu danych pomiedzy poszczegdlnymi
lokalizacjami, ktory jest niezbedny do wstepnej selekcji dostepnych rozwigzan
technologicznych a co za tym idzie wycen¢ budowy infrastruktury telekomunikacyjnej oraz
jej pozniejszego utrzymania przyjeto zalozenie ze, w relacji sensor — punkt zbiorczy, odbywac
si¢ bedzie transfer dynamicznie zmiennego strumienia wideo z realizacja kompresji
programowej w szacunkowym zakresie od 0,5-2Mb/s. Dodatkowo zaktada si¢ dwustronng
transmisj¢ strumienia danych sterowania, kontroli 1 akwizycji danych z pozostatych sensorow

na poziomie do 0,5 Mb/s.

Planowany system transmisji danych uwzglednia, przy degradacji jakosci tacza
radiowego, utrzymanie cigglosci transmisji na wystarczajagcym poziomie jako$ci strumienia

wideo i danych.

Zalozenia techniczne systemu przewiduja umieszczenie komputera przemystowego
sterujacego praca sensorow w kazdej lokalizacji terenowej z miedzy innymi
zaimplementowang funkcja auto 1 zdalnej diagnostyki. Jednym z elementow wyposazenia

Centrum RIS jest serwer do zbierania i archiwizacji danych z poszczegdlnych sensorow.

Bilans mocy dla poszczeg6lnych lokalizacji nie jest mozliwy do okreslenia na etapie
studium wykonalnosci 1 jest uzalezniony od rodzaju zastosowanych urzadzen oraz od rodzaju
systemu zapewnienia optymalnych warunkoéw pracy. Przewiduje si¢ wykorzystanie
energooszczgdnych obudow izotermicznych oraz automatycznych sterownikow optymalizacji
warunkow pracy systemOw sensoréw (temperatura, wilgotno$¢) znajdujacych sie w ww.

obudowach.

Budowany system RIS musi uwzglednia¢ wszelkie unormowania i standardy dotyczace
zeglugi $rodladowej zardwno krajowe jak 1 miedzynarodowe. W tym rowniez ustalenia
zawarte w porozumieniu RAINWAT (Regional Arrangement concerning the Radiotelephone
Service on Inland Waterways) z 6 kwietnia 2000 (z p6zniejszymi poprawkami), ktorego

Polska jest sygnatariuszem.
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2.3. Realizacja projektu

Projekt Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry ma by¢ realizowany przez Polske ze
srodkow wilasnych, przy wspotfinansowaniu ze srodkow UE w ramach projektu TEN-T
nr 2010-PL-70206-P. Ramy czasowe 1 finansowe projektu nakladaja duze obostrzenia
zwigzane z realizacja projektu. Szacunkowy bezpieczny czas realizacji takiego projektu
powinien wynosi¢ 3 lata, za$§ budzet powinien by¢ o okoto 20% wigkszy. W niniejszym
opracowaniu zdecydowano si¢ dopasowa¢ obie wartosci do wymaganych Ustawowo,

decydujac si¢ na podjecie wigkszego ryzyka inwestycji.

Pierwszym krokiem do realizacji projektu bedzie wykonanie programu funkcjonalno-
uzytkowego RIS. Opracowanie to bedzie podstawg do przygotowania odpowiednich
przetargdw. Rownolegle z opracowaniem PFU inwestor powinien podja¢ starania o uzyskanie
decyzji srodowiskowej w sprawie RIS. Procedura uzyskania tej decyzji moze rozciggnaé si¢
w czasie nawet do 6 miesiecy, co moze skutkowa¢ opdznieniami w pdzniejszych zadaniach.
Rowniez w tym czasie nalezy podja¢ starania o przyznanie dla celow RIS czgstotliwosci
WIMAX w ramach puli czestotliwoséci przeznaczonych dla stuzb administracji panstwowe;j.
Po przyjeciu studium wykonalno$ci nalezy przeprowadzi¢ konsultacje z potencjalnymi

uzytkownikami RIS w aspekcie spetnienia ich potrzeb przez planowany system.

Realizacja projektu bedzie wymagala wytonienia w drodze przetargow trzech
podmiotow:
e inzyniera kontraktu;
e kompleksowego wykonawcy systemu RIS;

e audytora zewnetrznego.

W pierwszym przetargu wyloniony bedzie inzynier kontraktu, ktore ze strony inwestora
bedzie nadzorowal cato$¢ inwestycji. Od tego podmiotu wymaga si¢ przede wszystkim

dbatosci, o jakos¢ i terminowos¢ realizacji poszczegdlnych etapow inwestycji.

W opracowaniu przyjeto koncepcje wyboru tylko jednego wykonawcy, ktory bedzie
odpowiadat kompleksowo za wdrozenie calego systemu. Gléwnym powodem takiej decyzji
jest dbato$¢ o maksymalne skrdcenie procedury przetargowej. Oglaszanie kolejnych
przetargdw na poszczegolne moduty systemu spowodowalyby z pewnoscig przekroczenie
dopuszczalnego terminu realizacji inwestycji. Odpowiedni wybdr wykonawcy bedzie
kluczowa kwestia wplywajaca na mozliwo$¢ ukonczenia inwestycji w terminie oraz na
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zapewnienie wymaganej funkcjonalno$ci. Wykonawca powinien mie¢ doswiadczenie
w realizacji tego typu inwestycji na rynku europejskim. Wskazania odno$nie wyboru

wykonawcy przedstawiono w podsumowaniu studium.

Trzeci przetarg powinien wyltoni¢ zewnetrznego audytora systemu. Audyt finalny po
zakonczeniu inwestycji jest jednym z warunkéw UE przy dofinansowaniu przedsigwzigcia.
Audytorem powinna by¢ firma doswiadczona w tego typu dziatalno$ci posiadajgca

odpowiednie kwalifikacje.

Procedury przygotowania przetargbw powinny zosta¢ wszczete niezwlocznie po
zakonczeniu i analizie programu funkcjonalno-uzytkowego. Réwnolegle z przygotowaniem
przetargu powinny zosta¢ wykonane przez inwestora lub organ odpowiedzialny za realizacj¢
projektu w imieniu inwestora prace zwigzane z przygotowaniem proceduralnym do wdrozenia
RIS. Z punktu widzenia funkcjonalnosci ustug chodzi przede wszystkim o przygotowanie
dokumentéw referencyjnych RIS index oraz Bazy Danych o Statkach (ang. Hull DataBase).
Z punktu widzenia formalnego konieczne jest wprowadzenie pewnych zmian legislacyjnych

oraz uzgodnien i porozumien wskazanych w punkcie podsumowaniu.

Wyloniony w przetargu wykonawca powinien niezwlocznie po podpisaniu umowy
przystapi¢ do prac projektowych, ktorych efektem powinien by¢ harmonogram wykonawczy
oraz szczegoétowe projekty funkcjonalne, radiowe, budowlane, pomiaréw batymetrycznych
oraz lokalizacyjny. Dokumenty te powinny zosta¢ zatwierdzone przez inwestora i na ich

podstawie inwestor powinien wystgpi¢ o odpowiednie pozwolenia.

Z punktu widzenia audytu koncowego, istotne znaczenie bedzie miato zarzadzanie,
jakoscig w trakcie budowy RIS. Doswiadczenia europejskie wskazuja, ze w przypadku
nieprawidtowego lub zbyt ubogiego prowadzenia procedur kontrolnych w trakcie projektu
audyt koncowy oraz testowanie moga przeciggac si¢ znaczaco w czasie. Jezeli odpowiednie
mechanizmy kontrolne zostang wdrozone juz w trakcie wykonywania poszczego6lnych
etapow, przeprowadzenie koncowego audytu moze by¢ znacznie latwiejsze. Szczegdlna rola
w nadzorowaniu, jakos$ci wykonywanych zadan spoczywa na inzynierze kontraktu. Powinien
by¢ to podmiot posiadajacy odpowiednie doswiadczenie i kwalifikacje (uznawane w UE) do
prowadzenia nadzoru nad tego typu projektami.
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Po zakonczeniu prac wdrozeniowych zaplanowane sg testy systemu, ktore powinny by¢

przeprowadzone w obecnos$ci ekspertdow wyznaczonych przez inwestora.

2.3.1. Naktady inwestycyjne

RIS jest rozwigzaniem na poziomie europejskim, wykorzystujagcym najnowsze
migdzynarodowe technologie. Wigkszo$¢ urzadzen produkowana jest poza granicami kraju,
stad wigkszo$¢ cen jest okreslona w walucie obcej, gtownie w euro i w dolarach. Rowniez
europejscy dostawcy systemow RIS szacujg ceny wykonania systemow w euro. Nalezy
zauwazy¢ w tej sytuacji, ze poziom kursu euro ma istotne znaczenie dla szacowania budzetu
projektu. Drugim szczegolne istotnym elementem wplywajacym na wysokos$¢ szacunkow
kosztow jest dobdr sensordw, w tym szczegolnie sensorow radarowych, ktorych ceny wahaja
si¢ w granicach 1 mln — 1,5 mln ztoty, co przy ilosci 3-5 radaréw daje rdéznice rzedu
2 milionéw zlotych. Na etapie studium wykonalno$ci podane warto$ci maja charakter
szacunkowy, za$ rzeczywiste naktady inwestycyjne zalezne beda od ostatecznej konfiguracji
urzadzen. W tabeli 19. przedstawiono szacunkowe koszty inwestycji zapewniajacej peina
funkcjonalno$¢ opisanego wczesniej pilotazowego wdrozenia RIS. Wariant pierwszy zostat
wczesniej nazwany ,,Wiskord 17, wariant drugi to ,,Wiskord_2”, za$§ wariant trzeci to ,,bez
Wiskord”. Szacunki wykonano przy zatozeniu $redniego kursu euro na dzieh 30.11.2011,
czyli 1 PLN = 4,52 EURO. W tabeli ponizej uwzgledniono wydatki na cele RIS poniesione w
2011 roku, a takze planowane koszty osobowe na lata 2012-2013, na podstawie uzasadnienia
(Ustawa, 2011) informacji pozyskanych z Ministerstwa Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej. Koszty te nie podlegaja ocenie w ramach studium wykonalno$ci

I zostaty przyjete.

Zgodnie z Ustawg na cele wdrozenia RIS przeznaczono w na lata 2011 — 2013 kwote
29,510 mln ztoty. Oznacza to, ze przedstawiony w tabeli ponizej budzet projektu przekracza
zatozone przez inwestora wydatki. W tej sytuacji jedynym racjonalnym rozwigzaniem jest
proba dostosowania wydatkow inwestycyjnych do mozliwosci inwestora, przy jednoczesnej
mozliwie malej utracie funkcjonalnosci, tak aby spetnione byly wymagania Dyrektywy

I Ustawy, jako niezmienne.
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Tabela 15 Szacunkowy koszt wdrozenia pilotazowego RIS

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wyszczegoélnienie Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3

1. £6dZ inspekcyjna 1992 600 1992 600 1992 600
2. Studium wykonalnosci 504 300 504 300 504 300
3. Program funkcjonalno-uzytkowy 504 300 504 300 504 300
4. Praca inzyniera kontraktu 600 000 600 000 600 000
5. Audyt zewngtrzny 904 000 904 000 904 000
8. Promocja projektu 60 000 60 000 60 000
9. Koszty osobowe 1200 000 1200 000 1200 000
10. Wydatki inwestycyjne 28 809 500 30 679 500 zt 30 643 400 zt

Razem [PLN] 34 574 700 36 444 700 36 408 600
Naktady wg wartosci EURO = 4,52 PLN 7649 270 8 062 987 8 055 000

Grupa kosztow, ktore mozna najbardziej zredukowac sa koszty sensoréw radarowych.

Zredukowanie pewnej ilosci stacji radarowych (zastgpienie duzych radarow matymi) oraz

zastosowanie technologii magnetronowej moga zmniejszy¢ koszty inwestycji. Wskazanie,

ktore stacje radarowe moga zosta¢ pomini¢te przy jak najmniejszej utracie funkcjonalnosci

monitoringu ruchu powinno zosta¢ wykonane w ramach programu funkcjonalno-uzytkowego.

Dodatkowym elementem wptywajacym na szacowana wielkos¢ naktadow inwestycyjnych

jest przyjety kurs euro. Waha si¢ on do$¢ znacznie w zalezno$ci od prognoz. W tabeli 16

przedstawiono szacunkowe wydatki na wdrozenie RIS przy zatozeniu Ustawowe] kwoty

naktadow dla czterech r6znych kurséw euro:

e 1Euro=4,52PLN - $redni kurs NBP w dniu wykonywania analizy 30.11.2011

e 1 Euro = 4,32 PLN — kurs przyjmowany przez Komisj¢ Europejska do planowania

budzetu w projektach unijnych na listopad 2011

e 1 Euro = 41 PLN - kurs euro wedlug najnowszej wersji WariantOw rozwoju

gospodarczego Polski w wariancie pesymistycznym na rok 2013 (rok zakupu

wiekszosci sensorow)

e 1Furo = 3,6 PLN — kurs euro wedlug najnowszej wersji Wariantow rozwoju

gospodarczego Polski w wariancie podstawowym na rok 2013 (rok zakupu wigkszos$ci

sensorow)
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Tabela 16 Koszty wdrozenia RIS przy zalozZeniu ustawowego poziomu inwestycji dla réznych kursow EURO
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wyszczegoélnienie/ kurs euro 4,52 4,32 4,1 3,6
1. L.6dZ inspekcyjna 1992 600 1992 600 1992 600 1992 600
2. Studium wykonalnosci 504 300 504 300 504 300 504 300
3. Program funkcjonalno-uzytkowy 504 300 504 300 504 300 504 300
4. Praca inzyniera kontraktu 600 000 600 000 600 000 600 000
5. Audyt zewnetrzny 904 000 864 000 820 000 720 000
8. Promocja projektu 60 000 60 000 60 000 60 000
9. Koszty osobowe 1200 000 1200 000 1200 000 1200 000
10. Wydatki inwestycyjne 23 744 800 23784 800 23 828 800 23928 800
Inwestycje wg warto$ci EURO 5253 274 5505 741 5811 902 6 646 889
Razem [PLN] 29 510 000 29 510 000 29 510 000 29 510 000
Naktady wg wartosci EURO 6 528 761 6 831019 7197 561 8197 222

Z tabeli wynika, ze przy zatozeniu Ustawowych naktadow, budzet przeznaczony na
wydatki inwestycyjne wynosi niecate 24 mln ztoty, co w zaleznosci od kursu euro przektada
si¢ na kwoty od 5,25 do 6,64 mln EURO. Mozna szacowac, ze jest to poziom, ktory pozwoli
na osiggni¢cie zalozonej funkcjonalnosci pilotazowego wdrozenia. W przypadku wysokich
kursow EURO konieczna bedzie redukcja czesci sensorow, zas w przypadku sprzyjajacych
kursow (zgodnie z prognozami) nie bedzie takiej konieczno$ci. Warto zwrdci¢ uwage, ze na

chwile obecng kurs EURO odpowiada szacowanemu kursowi dla wariantu pesymistycznego.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze przedstawiona w Ustawie koncepcja finansowania na rok
2011 nie zostata zrealizowana. Na potrzeby RIS wydano o 1,8 mln mniej niz zaktadata
Ustawa. Na chwile obecng nie mozna stwierdzi¢, czy $rodki te zostang kiedykolwiek
przywrdécone dla potrzeb RIS. Najprawdopodobniej, skoro byla to planowana kwota
maksymalna i $rodki nie zostaly wydatkowane, nalezy przyjac, ze suma ta jest stracona i nie
bedzie przeznaczona na finansowanie RIS. Oznacza to, ze maksymalna pula dostgpna na
budowe RIS obecnie wynosi 25,2 min ztoty do wydania w roku 2012 i 2013. Zakupy
dokonane w 2011 (16dz inspekcyjna oraz studium wykonalnosci) zostaty juz optacone z puli
na rok 2011. Zestawienie kosztow w takim wariancie dla réznych kurséw euro przedstawia
tabela 17. Jest to najbardziej prawdopodobny wariant finansowania RIS. Nalezy podkreslic,
ze naktady inwestycyjne w tym wariancie moga okaza¢ si¢ niewystarczajace na realizacje
zatozonej funkcjonalnosci. W skrajnym przypadku moze to oznacza¢ rezygnacje z wysokiej
rozdzielczosci radaréw do monitoringu ruchu jednostek. Taki model finansowania tylko w
jednym z wariantéw kursowych przekracza catkowita warto$¢ projektu ujeta w Decyzji o

finansowaniu z TEN-T.
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Tabela 17 Koszty RIS przy zalozeniu finansowania na poziomie 25,2 min w latach 2012-2013 dla réznych kurséw euro
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wyszczegodlnienie 4,52 4,32 4,1 3,6
1. L6dZ inspekeyjna 1992 600 1992 600 1992 600 1992 600
2. Studium wykonalnosci 504 300 504 300 504 300 504 300
Razem wydatki w roku 2011 [PLN] 2 496 900 2 496 900 2 496 900 2 496 900
3. Program funkcjonalno-uzytkowy 504 300 504 300 504 300 504 300
4. Praca inzyniera kontraktu 600 000 600 000 600 000 600 000
5. Audyt zewngtrzny 904 000 864 000 820 000 720000
8. Promacja projektu 60 000 60 000 60 000 60 000
9. Koszty osobowe 1200 000 1200 000 1200 000 1200 000
10. Wydatki inwestycyjne 19 434 800 19 474 800 19 518 800 19 618 800
Inwestycje wg warto§ci EURO 4 299 735 4 508 056 4 760 683 5 449 667
Sumarycznie lata 2011 - 2013 27 696 900 27 696 900 27 696 900 27 696 900
Naktady na lata 2011 - 2013 wg warto$ci 6127 633 6411 319 6 755 341 7693 583
EURO

Zgodnie z Decyzja o dofinansowaniu projektu przez Uni¢ Europejska, catkowita
warto$¢ projektu wskazana jest na poziomie 7,28 mln Euro. W tabeli 18 podano szacunki dla
réoznych kurséw euro, przy zalozeniu takiej warto$ci projektu. W tej sytuacji kwoty na
naktady inwestycyjne (dla odpowiedniego kursu) sa duzo bardziej zblizone do szacunkow

z tabeli 15, jednak catkowite koszty projektu przekraczajg zatozenia Ustawy.

Tabela 18 Naklady inwestycyjne projektu RIS, przy zalozeniu wartosci projektu wedlug Decyzji finansowania TEN-T

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wyszczegélnienie/ kurs euro 4,52 4,32 4.1 3,6
1. £6dz inspekcyjna 1992 600 1992 600 1992 600 1992 600
2. Studium wykonalno$ci 504 300 504 300 504 300 504 300
3. Program funkcjonalno-uzytkowy 504 300 504 300 504 300 504 300
4. Praca inzyniera kontraktu 600 000 600 000 600 000 600 000
5. Audyt zewngtrzny 904 000 864 000 820 000 720000
8. Promocja projektu 60 000 60 000 60 000 60 000
9. Koszty osobowe 1200 000 1200 000 1200 000 1200 000
10. Wydatki inwestycyjne 27 140 400 25 724 400 24 166 800 20 626 800
Inwestycje wg wartosci EURO 6 004 513 5954 722 5894 341 5729 667
Razem [PLN] 32 905 600 31 449 600 29 848 000 26 208 000
Naktady wg wartosci EURO 7 280 000 7 280 000 7 280 000 7 280 000
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Podsumowujac szacowane naktady inwestycyjne, nalezy stwierdzi¢, ze pilotazowe
wdrozenie RIS spelniajacego postawione wymagania funkcjonalne jest mozliwe przy
naktadach zakladanych w Ustawie. Budzet jest jednak mocno napiety 1 nie zaklada zadnych
rezerw finansowych. Rzeczywiste koszty realizacji projektu sa mocno zalezne od przyjetej
konfiguracji sensorow oraz od kursu euro. Zmniejszenie dostepnego budzetu, na skutek nie
wydania planowanej sumy w 2011 roku, spowoduje prawdopodobnie konieczno$¢ redukcji
funkcjonalnosci wdrozenia pilotazowego, szczegolnie jezeli suma niewydana w roku 2011 nie

wroci na potrzeby RIS.

Proces inwestycyjny zwigzany z wdrazaniem RIS bedzie, oprocz naktadow
finansowych, sktadal si¢ z innych elementéw sktadowych. Wsérdd nich najwazniejsze sa
procedury zwigzane z przetargami, ktore zostaty opisane powyzej, a na ktére przewidziano
odpowiednio duzo czasu w harmonogramie. Konieczne bedzie takze uzyskanie pozwolen na
budowe. Dotyczy to w szczegdlnosci lokalizacji sensorow, w ktorych trzeba postawi¢ maszty.
Zaktada sie przy tym, ze jezeli procedury zwigzane z uzyskaniem pozwolen na budowe beda
si¢ przeciggaly, zostang postawione tymczasowe konstrukcje z odciggami, ktore beda
zamiennymi konstrukcjami w stosunku do docelowych do czasu uzyskania pozwolenia na
budowe. Posadowienie budowli i instalacja sensoréw bedzie dodatkowo wymagato
porozumienia z wilascicielami terenéw, na ktorych sensory beda ulokowane. Podczas
realizacji studium wykonalnosci nawigzano kontakt z wszystkim wilascicielami. Wigkszos$¢ z
nich wyrazita zainteresowanie projektem i wstepng akceptacje, jednak z ostateczng decyzja
wstrzymuje si¢ do czasu przedstawienia finalnego projektu budowlanego. Projekty budowlane
beda rowniez elementem sktadowym wnioskow o decyzjg 0 pozwolenie na budowe.
Szczegdlna sytuacja wystepuje w przypadku projektowanej adaptacji pomieszczen
Czerwonego Ratusza dla potrzeb Centrum RIS. Poniewaz jest to budynek wpisany do rejestru
zabytkow, juz na etapie projektowania konieczne bedzie uzyskanie opinii miejskiego
konserwatora zabytkow, ktora wraz z projektem stanie si¢ podstawa decyzji o pozwoleniu na

budowe.

Poza aspektami budowlanymi konieczne jest rowniez uzyskanie licencji na
czestotliwosci radiowe, ktore beda uzywane w systemie transmisji danych. Szczegolnie
istotne bedzie rowniez uzyskanie pozytywnej decyzji o wplywie na $rodowisko, ktora

pozwoli na realizacje¢ projektu.
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Powyzsze analizy dotycza wariantu wdrozenia pilotazowego RIS. Koszt wdrozenia
wariantu docelowego szacuje si¢ na 80 miliondow PLN. Szacunku dokonano na podstawie

mapy drogowej RIS oraz kosztéw wdrozenia polskich systeméw VTS oraz KSBM.

2.3.2. Planowany harmonogram

Przedstawiony harmonogram zawiera planowany przebieg zadan, bedacych
sktadowymi projektu. Date zakonczenia budowy pilotazowego systemu RIS przewiduje si¢ na

koniec 2013 roku.

Zaplanowane zadania uwzgledniaja potencjalne czynniki ryzyka i mozliwo$ci opdznien.
Jednak opoznienia ekstremalne, zwigzane ze znacznie ponad norme przedtuzajacymi si¢
procedurami przetargowymi, uzyskaniem pozwolen 1 decyzji $rodowiskowych czy
nienaturalnymi warunkami pogodowych na obszarze objetym RIS, moga mie¢ wplyw na
realizacj¢ projektu. Zadania 1-3 wykonane terminowo umozliwig realizacje czeSci
wykonawczej systemu (zadania 4-8). Sumaryczne zadania dotyczace budowy i uruchomienia
centrum brzegowego, sieci sensorow i transmisji danych musza by¢ realizowane rownolegle,
aby mozliwe bylo zakonczenie projektu w planowanym terminie. Zadania 9-11 sg zalezne od
stanu gotowos$ci poszczegolnych czgsci sktadowych systemu i w pelni zaleza od czesci
wykonawczej. Ostateczny szczegdétowy harmonogram zadan musi zosta¢ przedtozony przez

uczestniczacych w przetargu potencjalnych wykonawcow.
W zalaczniku nr 6 przedstawiono wykres Gantt’a wraz ze $ciezka krytyczng projektu.

Harmonogram planowanych wydatkéw wigze si¢ z przedstawionym harmonogramem
zadan, ale takze z dostgpng pula $rodkow budzetowych. W Ustawie o zmianie ustawy podano

plan naktadow na poszczeg6lne lata:

e w2011 roku —4 310 000 PLN;
e w2012 roku — 8 600 000 PLN;
e w2013 roku — 16 600 000 PLN.

Konieczne jest dopasowanie harmonogramu wydatkoéw do wymienionych kwot. W
2011 roku nie wykorzystano planowanego budzetu i zostal on przesunigty na inne cele. W
harmonogramie RIS i kosztorysie zalozono, ze $rodki te nie zostang ponownie przydzielone
dla potrzeb RIS. Naktady z podzialem na lata i poszczegdlne zadania, przy takim zatozeniu,

przedstawiono w tabeli 19. Przyjeto wariant, w ktorym kurs euro wynosit 4,52.
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Tabela 19 Koszty budowy RIS w najbardziej prawdopodobnym wariancie w ujeciu rocznym
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wyszczegdlnienie 2011 2012 2013 suma
1. £.6dz inspekcyjna 1992 600 0 0 1992 600
2. Studium wykonalnos$ci 504 300 0 0 504 300
3. Program funkcjonalno-uzytkowy 0 504 300 0 504 300
4. Praca inzyniera kontraktu 0 300 000 300 000 600 000
5. Audyt zewnetrzny 0 0 904 000 904 000
8. Promocja projektu 0 20000 40 000 60 000
9. Koszty osobowe 0 600 000 600 000 1200 000
10. Wydatki inwestycyjne 0 7175700 14 756 000 21931 700

Razem 2 496 900 8 600 000 16 600 000 27 696 900
Ustawa 4 310 000 8 600 000 16 600 000 29 510 000
Naktady wg wartosci EURO 552 412 1902 655 3 672 566 6127 633

W przypadku odzyskania 1,8 min PLN, ktore miaty by¢ wydane w 2011 roku, suma
naktadoéw na wydatki zwigkszytaby sie do 23,1 mln, za$ wydatki w roku 2013 do 18,4 mlin.

Realne dopasowanie wydatkow inwestycyjnych do przedstawionego harmonogramu
kosztow nie powinno stanowi¢ problemu. Zdecydowana wigkszo$¢ zadan zwigzanych z
budowa systemu rozpoczyna si¢ w 2012 roku i konczy w 2013, wigc mozliwe jest
odpowiednie rozplanowanie inwestycji. W roku 2012 wigkszos¢ budzetu projektu pochtong
prace zwigzane z opracowaniem elektronicznych map nawigacyjnych, zas w 2013 prace

zwigzane z instalacjg sensoréw oraz opracowaniem i wdrazaniem systemu IT.

2.4.  Stan po realizacji projektu

Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry wynika bezposrednio z koniecznosci wdrozenia
przez Polske Dyrektywy RIS. Warto zauwazy¢, ze Polska jest jednym z ostatnich krajow Unii
Europejskiej, w ktorym powstaje RIS. Wdrozenie operacyjne systemu pozwoli na wiaczenie
Polski do europejskiej spotecznosci RIS, dajac impuls do rozwoju zeglugi $rodladowej na
odcinku dolnej Odry. Dzigki wprowadzeniu ustlug RIS Polska nie bedzie juz nieznanym
obszarem dla armatorow zagranicznych, a dolny odcinek Odry bedzie miat szanse¢ staé si¢
droga wodng o europejskim standardzie. Paradoksalnie fakt, ze Polska wdraza RIS dopiero
teraz moze sta¢ si¢ réwniez sila systemu. Pozwala to, bowiem na dostarczanie ushug
zgodnych z najnowszymi standardami. W wielu wypadkach oznacza to zastosowanie
rozwigzan bardziej nowoczesnych niz w innych krajach, ktore RIS wdrozyly wczesnie;j.

Standardy poszczegolnych ustug sa obecnie na tyle dopracowane, ze wiekszo$¢ ukazata sie
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juz, jako rozporzadzenia Komisji Wspdlnot Europejskich i nie nalezy spodziewaé si¢ w
najblizszym czasie rewolucyjnych zmian w ich zakresie. W tej sytuacji Polska wdrazajac
bardzo nowoczesny RIS z wykorzystaniem planowanych rdéznego rodzaju sensoré6w ma

szanse sta¢ si¢ jednym z liderow w Europie.

W niniejszym podrozdziale przedstawiono opis zmian funkcjonalnych, ktére beda
wiazaty si¢ z wprowadzeniem RIS, jak rowniez podjgto zagadnienie trwatosci technologiczne;j

systemu.

2.4.1. Opis stanu po realizacji projektu

Wprowadzenie systemu RIS oznacza implementacj¢ nowego, wyzszego poziomu
dostarczania uzytkownikom $rodladowych drog wodnych szeroko pojetych informacji
zeglugowych. Jest ona realizowana za pomocg szeregu $ci§le zdefiniowanych ustug, ktore
spetniajac europejskie standardy, sa zrozumiate w sposdb automatyczny dla odpowiedniego
oprogramowania 1 przedstawiane w czytelny sposob uzytkownikom. Istota RIS jest
harmonizacja i dostarczanie ushug, majgca na celu bardziej efektywne i bezpieczniejsze

wykorzystanie drogi wodnej.

Zarzadzanie systemem RIS oraz dostarczanie odpowiednich ustug odbywa si¢ poprzez
Centrum RIS, ktére w mysl Ustawy ma znalez¢ sie w strukturze wybranego Urzedu Zeglugi
Srédladowej. Z punktu widzenia przynaleznosci obszarowej najsensowniejszym
rozwiazaniem byloby, gdyby Centrum RIS dolnej Odry znalazto si¢ w strukturach UZS
w Szczecinie. Wprowadzenie RIS nie wymaga, wiec glgbokich zmian instytucjonalnych,
gdyz oznacza jedynie niewielkie powiekszenie struktury UZS w Szczecinie. Centrum RIS
harmonizowatoby ustugi realizowane przez RZGW i UZS, realizujac koncepcje ,jednego

okna”.

Odnoszac si¢ do opisu stanu istniejacego w punkcie 2.1.1 mozna zauwazy¢, ze
wprowadzenie RIS wptynie przede wszystkim na infrastruktur¢ informacyjna,
hydrometeorologiczng, a takze w mniejszym zakresie na infrastrukture budowlang poprzez
montaz sensorow. Zmiany w infrastrukturze informacyjnej i hydrometeorologicznej beda dla
uzytkownika koncowego miaty postaé ustug, za pomoca, ktorych dostarczane beda

dodatkowe informacje.

Ustugi, ktore zostang wprowadzone w wariancie pilotazowym zostaty przedstawione

w punkcie 2.2.1. Ich realizacja oznacza dla uzytkownikéw RIS (gltownie uzytkownikow
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statkowych) wiele udogodnien w stosunku do sytuacji obecnej. Wérod najwazniejszych z nich
wymieni¢ nalezy z pewno$cig dostep do elektronicznych map nawigacyjnych w formacie
IENC, ktore sg zrozumiate przez statkowe oprogramowanie Inland ECDIS. Istnieje rowniez
szereg niekomercyjnych, darmowych aplikacji, ktore potrafig czyta¢ komorki IENC 1 ktore
moga by¢ wykorzystywane przez jednostki nieposiadajace Inland ECDIS. Kazdy uzytkownik
bedzie mogl pobra¢ wybrane mapy i wykorzysta¢ je w swoim oprogramowaniu. Mapy beda
zawieraty rowniez informacje o batymetrii akwenu, przez co powinny znaczaco wplynac¢ na
bezpieczenstwo. Dzigki wprowadzeniu transmisji poprawek DGPS, statki bedg mogly
W sposob bardzo doktadny okresli¢ swoja pozycje, rowniez na elektronicznej mapie
nawigacyjnej.

Kolejng realizowang usluga ma by¢ zapewnienie dostepu do komunikatow dla
kierownikow statkow, zgodnych z europejskimi standardami NtS oraz NtS Web Services.
Zaklada si¢, ze w RIS beda wykorzystywane (dublowane) komunikaty RZGW Szczecin.
Zastosowanie standardéw oznacza generowanie komunikatow w formacie XML, a wigc
W postaci ,,zrozumiatej” dla komputeréw, czyli w uniwersalnym jezyku migdzynarodowym.
Standard zawiera w sobie odpowiednie tabele referencyjne, dzigki ktorym kazdy uzytkownik
bedzie mial dostep (za pomoca odpowiedniego oprogramowania) do komunikatéw w jezyku
ojczystym, a nie tylko po polsku, jak to ma miejsce dotychczas. W przypadku braku
specjalistycznego oprogramowania typu Inland ECDIS, komunikat bedzie mozliwy do

pobrania w postaci plikow tekstowych lub pdf.

Szczegbdlne miejsce w zegludze maja rowniez informacje hydrometeorologiczne. Dzigki
rozmieszczeniu niezaleznych stacji pogodowych oraz wodowskazow 1 zapewnieniu systemu
faczno$ci, mozliwe bedzie transmitowanie ich wskazan w czasie rzeczywistym. Informacje
hydrometeorologiczne bedg transmitowane w systemie na trzy sposoby. Po pierwsze
W postaci odpowiednich komunikatow AIS — ten format bedzie zrozumialy dla statkow
posiadajacych urzadzenia do odbioru komunikatéw AIS. Po drugie w postaci komunikatéw
dla kierownikow statkow dostepnych przez Inland ECDIS, czy wreszcie po trzecie w postaci
serwisu sieciowego. Zaklada si¢ mozliwos$¢ transmisji stanu wody w czasie rzeczywistym,
dzigki czemu mapa prezentowana w Inland ECDIS bedzie odpowiadata aktualnej sytuacji.

Funkcjonalno$¢ tej ustugi uwarunkowana jest poziomem dostgpu do serwisdOw w obszarze
RIS.
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Kolejna, istotng z punktu widzenia uzytkownika statkowego, usluga bedzie ustuga
zarzadzania mostem kolejowym w Podjuchach. Zaklada si¢ udostepnienie obstudze mostu
narzedzi, dzigki ktorym mozliwe bedzie efektywniejsze zarzadzanie czasem otwarcia
| zamknigcia mostu oraz udostepnienie tej informacji statkom, co spowoduje krotszy czas
oczekiwania na przejscie pod mostem, a co za tym idzie skrdéci czas przejScia calym

systemem.

Pelne wykorzystanie mozliwos$ci RIS przez statek bedzie mozliwe, jezeli bedzie on
wyposazony w odpowiedni sprzet oraz oprogramowanie do odbioru ustug. Zwykle
wystarczajgcym wyposazeniem bedzie urzadzenie Inland AIS oraz Inland ECDIS. Nalezy
podkresli¢, ze ustugi beda dostgpne rowniez dla uzytkownikow nieposiadajacych takich
rozwigzan poprzez implementacje sieciowe. W celu umozliwienia uzytkownikom poboru
informacji planuje si¢ montaz wzdhuz obszaru RIS sieci punktow dostepowych, do ktérych

Centrum RIS bedzie dostarczato dane.

Centrum RIS poza dostarczaniem ustug uzytkownikom statkowym bedzie réwniez
pelnito role odbiorcy informacji. To wilasnie w Centrum maja by¢ realizowane ushugi
$ledzenia i namierzania statkow. Ich wprowadzenie oznacza nowg jako$¢ monitorowania
ruchu na drogach wodnych. Pojawia si¢ mozliwo$¢ ciaglej obserwacji ruchu jednostek za
pomocag sensorOw w wybranych lokalizacjach. Koncepcja Centrum RIS zapewnia
prowadzenie takiego nadzoru przez 24 godziny na dobe. Warto dodaé, ze obraz ruchu
wygenerowany w Centrum na podstawie sensoréw RIS mozna bedzie udostepnié

zainteresowanym 1 uprawnionym uzytkownikom zewnetrznym.

Centrum RIS bedzie rowniez odbieralo meldunki wysytane przez statki w ramach ustugi
elektronicznego raportowania ERI. Dzigki temu informacje o przewozonych tadunkach bgda
rowniez monitorowane w Centrum RIS 1 w razie konieczno$ci beda mogly by¢ udostepnione
odpowiednim stuzbom. W mys$l Dyrektywy oraz Ustawy Centrum RIS bedzie gotowe do
transmitowania tych meldunkéw do innych systemow RIS w Europie. Z tym zagadnieniem
wigzg si¢ jednak pewne watpliwosci natury prawnej, ktore bedg wymagaty wyjasnienia. Na
chwile obecng ERI jest w pelni realizowane w Europie jedynie przez statki kontenerowe na
Renie. Nalezy si¢ spodziewac, ze w poczatkowej fazie rowniez w Polsce bedzie to ustuga

nieuzywana.

Zasadnicze zmiany zajda takze w wymianie informacji pomiedzy UZS, a systemem

VTS na torze wodnym Szczecin-Swinoujscie. W Centrum RIS zaklada sie mozliwosé

138



pozyskiwania danych o statkach na torze wodnym poprzez system SWIBZ, jak réwniez

informacji o przewozonych tadunkach niebezpiecznych poprzez system PHICS.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze wprowadzenie RIS na dolnej Odrze bedzie
skutkowato rozwinigciem, uzupehlieniem 1 uporzadkowaniem (zharmonizowaniem)
dotychczas realizowanych ustug informacyjnych. W ramach UZS powstanie Centrum RIS,
ktére bedzie jednym podmiotem odpowiedzialnym za to, aby uzytkownik statkowy otrzymat
odpowiednie informacje oraz za to, zeby monitorowaé¢ ruch na drogach wodnych. Nie
wkraczajac w  dotychczasowe kompetencje RZGW oraz UZS, Centrum RIS bedzie
uzupehiato dziatalno$¢ obu instytucji koncentrujagc si¢ na dostarczeniu uzytkownikom

kompleksowej informacji o wysokiej jakosci, zapewnionej w standardach.
Szacuje si¢, ze wprowadzenie RIS wplynie korzystnie na zwigkszenie ruchu na obszarze RIS.

2.4.2. Trwatos¢ technologiczna

Trwalo$¢ technologiczna systemu szacowana jest na 10 lat. Zaktada sig, ze w tym czasie
system powinien funkcjonowaé bez zarzutu, za$ rozwigzania technologiczne powinny byc¢

wcigz stosunkowo wysokiej jakosci.

Szczegotowe rozwigzania techniczne zostana, co prawda wskazane dopiero w dalszej
fazie prac projektowych, niemniej jednak dobor technologii rozwazanych na etapie Studium
wykonalnos$ci, wskazuje na przysztoSciowy charakter systemu. Dobrane rozwigzania
techniczne, zarowno sieci sensorow, jak i tacznosci sg obecnie mocno rozpowszechnione na
rynku, a jednocze$nie nalezg do rozwigzan nowoczesnych i czgsto wykorzystywanych.
W niektorych przypadkach proponowane rozwigzania maja nowatorski charakter. Jako
przyktad moze postuzy¢ tu montaz radaréw na fale ciggla na mostach. Technologia fali
ciaglej jest w rozwigzaniach morskich stosunkowo mtoda, cho¢ obecna juz od jakiego$ czasu
na rynku, a radary z planarng anteng rozwazane do instalacji na kominie Wiskord sa dla

niektorych rozwigzaniem wregcz zbyt nowoczesnym.

Oprécz modutdow sprzetowych, ktorych jako$¢ 1 nowoczesno$¢ zostang ostatecznie
potwierdzone na etapie PFU oraz dalszych projektow systemu, RIS sklada si¢ takze
Zz warstwy programowej. Wymodg zastosowania najnowszych standardow zwigzanych
z realizacja ustug RIS naklada na dostawce systemu konieczno$¢ zaproponowania
rozwigzania nowoczesnego, ale jednoczesnie sprawdzonego. Wymog otwartosci systemu jest

wystarczajagcym — warunkiem, zapewniajagcym  przysztoSciowy charakter technologii
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I mozliwo$¢ rozbudowy systemu (chociazby o elementy wskazane w wariancie docelowym).
Jak juz wspomniano, ze wzgledu na ograniczenie czasowe, konieczna bedzie budowa systemu
z istniejgcych modut poprzez ich adaptacje do warunkéw RIS dolnej Odry. Oznacza to, ze
wykorzystane beda rozwigzania 1 aplikacje danego dostawcy, ktore juz zostaly
zaimplementowane, przetestowane i sprawdzone w innych rozwigzaniach typu RIS. Kolejny
raz paradoksalnie stabos$¢ projektu okazuje si¢ by¢ jego zaleta. Rozwigzania wykorzystane w
innych istniejagcych systemach, z pewnos$cig zostaly juz w wystarczajagcym stopniu

sprawdzone.
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2.4.3. Matryca logiczna projektu

MATRYCA LOGICZNA PROJEKTU ,,Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry”

Cel szerszy /strategiczny Wskazniki osiggnie¢ Zrédia weryfikacji Zalozenia/ Zagrozenia
Zwigkszenie wykorzystania ~ transportu ~ wodnego 1) Wielkosé przewozow w zegludze Dane statystyczne Glownego Urzedu || 7.1050nia:
srodladowego, jako alternatywnej formy przewozow - ; ; Statystycznego P
towarowych poprzez zwickszenie wydajno$ci transportu E)rr(;g?g:’)z‘)g\%o%vi; {Isvcteormktﬁg;c;.ragﬁlkowna 1) Dobra koniunktura na rynku
srodladowego, zwigkszenie jego bezpieczenstwa oraz . L przewozowym.
zapewnienie przewozu przyjaznego Srodowisku 2) WerSt. ,hC,Zby ﬁrm dziatajacych w obszarze 2) Terminowo$¢ utworzenia
naturalnemu. zeglugi $rédladowej w Polsce. systemu RIS.
3) Wazrost liczby firm spedycyjnych majacych 3) Wazrost znaczenia Polski na
w swojej ofercie ustugi przewozowe z arenie transportu
wykorzystaniem zeglugi srédladowe;. srodladowego.
Zagrozenia:
1) Zta koniunktura na rynku
przewozowym.
2) Opodznienia we wdrazaniu
systemu RIS w Polsce
Cel bezposredni Wskazniki osiagnieé Zrédia weryfikacji Zalozenia/ Zagrozenia
Zwigkszenie wydajno$ci transportu na $rodladowych || 1) Skrécenie czasu podrdzy jednostek Dane z Urzedu Zeglugi Srodladowe;. Zatozenia:
szlakach wodnych dolnej Odry poprzez wprowadzenie plywajacych na szlakach dolnej Odry. Dane z Regionalnego Zarzadu ﬁ lizaci
ogoblnodostepnych ustug Centrum RIS do 2013 r. 2) Zwiekszenie mozliwosci planowania Gospodarki Wodnej. ) S Uteczn.a.l realizacja
przebiegu transportu szlakiem wodnym inwestycji w infrastrukture
dolnej Odry. zeglugi $rodladowej w Polsce.
3) Poprawa jakoéci drog wodnych dolnej Odry. Zagrozenia:
4) Zapewnienie efektywnego i ekonomicznego 1) Opoznienia we wdrazaniu
priep}y\&u informacji pomigdzy réznymi systemu RIS w Polsce.
galeziami transportu. .
5) Poprawa efektywnosci pracy portu 2) Powazng problemy“z
. L realizacja inwestycji w
i terminali. infrastrukture zeglugi
6) Zwiekszenie przeptywu szlakdéw wodnych

dolnej Odry.

sroédladowe;.

Rezultaty

Wskazniki osiagnieé

Zrodla weryfikacji

Zalozenia/ Zagrozenia

1. Zmniejszenie liczby kolizji na $rédladowych szlakach
wodnych dolnej Odry objetych systemem RIS poprzez

1)

Dostep do systemu informacji o zdarzeniach
na dolnej Odrze.

Rezultat 1:
e Dane z Urzedu Zeglugi Srodladowe;j.

Zalozenia:

1) Skuteczne wdrazanie systemu
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stworzenie w ramach Centrum RIS
wysokojakosciowych map.

Zmniejszenie degradacyjnego wplywu transportu
ladowego na  $rodowisko naturalne  poprzez
zwigkszenie transportu wodnego spowodowanego

wprowadzeniem Centrum RIS.

2) Dostep do map nawigacyjnych.

3) Dostep do aktualnej informacji o stanie drog
na obszarze szlakow wodnych dolnej Odry.

4) Dostep do aktualnej informacji o glebokosci
szlakow wodnych.

4) Dostep do aktualnej informacji o stanie
wody.

1) Warto$¢ emisji CO2 spowodowanej
transportem.

2) Stan zanieczyszczenia wody spowodowany
poprzez wypadki na szlaku wodnym dolnej
Odry.

e Dane z Regionalnego Zarzadu
Gospodarki Wodnej.

e Dane z Instytutu Meteorologii
i Gospodarki Wodne;j.

Rezultat 2:

e Dane z Regionalnej Dyrekcji

Ochrony Srodowiska.

Wojewddzkiego Inspektoratu

Ochrony Srodowiska..

RIS w Polsce.

2) Terminowo$¢ utworzenia
systemu RIS.

3) Budowa elektronicznych map
nawigacyjnych.

Zagrozenia:

1) Opoznienia we wdrazaniu
systemu RIS w Polsce.

Koszty i zrédla finansowania

Dzialania
Wszystkie koszty na lata Dofinansowanie UE na lata Wklad wlasny na lata
2011-2013 2011-2013 2011-2013
1. Opracowanie dokumentacji projektu: Ad 1. Koszty opracowania dokumentacji: Ad 1. 50% dofinansowanie
a) Studium wykonalnosci a) SWwW 504 300 zt 252150 zt 252150 zt
b) Program funkcjonalno-uzytkowy b) PFU 504 300 zt 252 150 z 252150 zt
2. Budowa systemu RIS: Ad 2. Koszty budowy systemu RIS: Ad 2. 20% dofinansowanie
a) Opieka projektowa + koszty projektowe a) Opieka projektowa + koszty 800 000 zt 160 000 zt 640 000zt
b) Segment sensorow projektowe
€) Segment ustug b) Sensory 2636912 z 527 382,40 zt 2109 529,60 zt
d) Segment transmisji c) Ustugi 15 254 550 z 3050910 zt 12 203 640 z
e) CentrumRIS d) Transmisja 436 970 zt 87 394 zt 349 576 zt
f)  Pozostate koszty: wykonawstwo, transport i e) CentrumRIS 3221338z 644 267,60zt 2577 070,40 zt
ubezpieczenie transportu. f)  Pozostate koszt 2174 530 434 906 zt 1739 624 zt
g) Inne koszty m.in. osobowe, promocji g) Inne koszty 1260 000 zt 252 000zt 1 008 000 zt
3. Audyt Ad 3.50% dofinansowanie
Ad 3. Koszty Audytu: 904 000 zt 452 000zt 452 000 zt
Lacznie: Lacznie: Lacznie:
27 696 900zt 6113 160 zt 21 583 740 zt
Warunki wstepne
1) Sporzadzenie SW i PFU
2) Uzyskanie wymaganych pozwolen budowlanych.
3) Terminowa realizacja  budowy  poszczegdlnych
segmentow systemu RIS.
4)  Terminowe uruchomienie wszystkich ustug RIS.
5) Wdrozenie systemu RIS w Polsce.
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3. Wykonalnosé¢ finansowo-ekonomiczna
3.1. Analiza finansowa
3.1.1. Zatozenia do analizy finansowej

Analiza finansowa ma na celu obliczenie wskaznikéw efektywnos$ci finansowej
Projektu a takze weryfikacj¢ trwatosci (wykonalnosci) finansowej. Przy opracowywaniu
analizy finansowej postuzono si¢ dokumentem opracowanym przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, pn. ”Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 Wytyczne
w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych,
w tym projektow generujacych dochod” z dnia 27 wrzesnia 201 1r.

Do przeprowadzonych analiz przyjeto przedziat czasowy 25 lat (do 2035 roku)

odpowiadajacy inwestycjom w zakresie drog oraz gospodarki wodnej i ochronie srodowiska.

Analiza finansowa zostata przeprowadzona za pomoca metody kasowej w oparciu
0 metodologi¢ zdyskontowanych przeptywow $rodkéw pieni¢znych (analiza DCF), ktora

zgodnie z wytycznymi charakteryzuje si¢ nastepujacymi cechami:

e Bierze wytacznie przeptywy srodkéw pienigznych tj. rzeczywista kwotg pieni¢zng
wyptacang lub otrzymywang przez projekt. W rezultacie niepieni¢zne pozycje
rachunkowe, tj. amortyzacja czy rezerwy na pokrycie nieprzewidzianych wydatkow
nie sa przedmiotem analizy;

e Uwzglednia warto$¢ rezydualng, w przypadku, gdy okres ekonomicznej uzytecznosci
srodkow trwatych przekracza przyjety w analizie okres odniesienia;

e Uwzglednia warto$¢ pienigdza w czasie przy sumowaniu przeptywoéw finansowych
zr0znych lat (przyszte przeptywy pienigzne dyskontuje si¢ za pomocg stopy

dyskontowej w celu uzyskania ich warto$ci biezacej).

Zgodnie z w/w wytycznymi, analiza finansowa sporzadzona zostala w cenach statych
przy zastosowaniu stopy dyskontowej na poziomie 5%. Jako prognozowane wielkosSci
podstawowych wskaznikow makroekonomicznych przyjeto wielkosci zgodne rowniez z w/w
wytycznymi.

Zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumencie pn. “Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia  2007-2013 Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych
Z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochod”

struktura planu inwestycyjnego powinna by¢, zatem nastepujaca:
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e naktady inwestycyjne i odtworzeniowe w ramach projektu,
e Kkoszty operacyjne projektu,

e przychody operacyjne projektu.

Zgodnie z zapisami Ustawy o VAT podatnikami sg podmioty wykonujace samodzielnie
dzialalno$¢ gospodarcza, bez wzgledu na cel i rezultat tej dziatalnosci. Za podatnikéw nie
uznaje si¢ organdw wiladzy publicznej oraz urzedéw obslugujacych te organy w zakresie
realizowanych zadan nalozonych odrgbnymi przepisami prawa z wylaczeniem czynnosci

wykonywanych na podstawie zawartych umow cywilnoprawnych.

W zwiazku z powyzszym naktady inwestycyjne przedstawiono w cenach brutto
(z podatkiem VAT), gdyz Urzad Zeglugi Srodladowej nie posiada statusu podatnika podatku
VAT (nie ma mozliwos$ci odzyskania, badz odliczenia podatku VAT).

Analiza finansowa opiera si¢ przede wszystkim na dwoch wskaznikach: NPV i IRR.
NPV, czyli Zaktualizowana Warto$s¢ Netto wskazuje rzeczywista warto§¢ dokonywanej
inwestycji, czyli wielko$¢, o jaka zmieni si¢ kapital wlasny inwestora, dzigki dokonanej
inwestycji. Im wigksza wartos¢ NPV dla projektu, tym wigksze korzysci finansowe odnosi
inwestor.

Do wyliczenia wartosci NPV przyjeto stope dyskontowa dla celow pozyskiwania
srodkéw z funduszy europejskich przy zastosowaniu cen statych, czyli na poziomie 5%.
Wielkos¢ tg przyjeto na podstawie dokumentu pn. ,,Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia
2007-2013 Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem

projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochod”.
Interpretacja wskaznika NPV jest nastgpujaca:

e NPV>0 - projekt jest optacalny pod wzgledem finansowym,
e NPV<O0 - projekt jest nieoptacalny pod wzgledem finansowym,
e NPV=0 - przypadek graniczny, projekt jest neutralny pod wzgledem finansowym.

IRR, czyli Wewnetrzna Stopa Zwrotu jest to wielko$¢ takiej stopy dyskontowej, dla
ktorej zaktualizowana wartos$¢ projektu jest rowna zeru (NPV=0).

Dla typowych inwestycji (polegajacych na wydatkowaniu poprzedzajagcym uzyskiwanie
przychodéw), im wyzszy jest wskaznik IRR, tym inwestycja jest korzystniejsza z punktu
widzenia finansowego. Inwestycja jest wtedy optacalna (z finansowego punktu widzenia),
jesli wielko$¢ wskaznika IRR jest wigksza od stopy dyskontowej przyjetej dla tej inwestycji.
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Jak wyzej wspomniano, wskazniki NPV 1 IRR §wiadcza o oplacalnosci lub nieoptacalnosci
jedynie finansowej. W przypadku inwestycji strategicznych, kluczowych, badz to zwigzanych
z ochrong $rodowiska bardzo czesto optacalnos¢ finansowa nie jest czynnikiem decydujacym
0 przeprowadzeniu inwestycji. Bardzo wazne sg wowczas korzysci, ktérych nie mozna

wyrazi¢ w ujeciu pieni¢znym.

Analiza finansowa przeprowadzona zostata w cenach statych. Obliczono wskazniki
NPV (zdyskontowana warto$¢ netto inwestycji) oraz IRR (wewngtrzna stopa zwrotu) dla
analizowanego Przedsiewzigcia z punktu widzenia oplacalnos$ci samej inwestycji (bez
wnikania w zrodta finansowania tego przedsiewzigcia) bez dotacji oraz w wariancie
uwzgledniajacym dotacje z funduszy UE jako wplyw (tutaj np. fakt otrzymania dotacji z UE
znaczaco poprawia wskazniki efektywnosci finansowej inwestycji). Obliczono takze
wskazniki NPV oraz IRR z punktu widzenia kapitaléw wtasnych inwestora.

Przyjeto, ze kapitat wlasny prywatny stanowi krajowy wktad publiczny Beneficjenta
i podmiotu przez niego wskazanego do ponoszenia wydatkéw kwalifikowalnych. Na kwote tg

sktada si¢ warto$¢ inwestycji, pozostata do sfinansowania z innych zrédet niz fundusze UE.

3.1.2. Naktady inwestycyjne na realizacje projektu

Calkowita warto$¢ inwestycji pn. “Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry” wynosi
27 696,9 tys. PLN brutto.

Podmiotem realizujgcym inwestycj¢ jest Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej oraz podlegta mu jednostka wyznaczona do wdrazania RIS na
terytorium Polski tj. Urzad Zeglugi Srédladowej w Szczecinie, ktory to bedzie takze
wlascicielem i eksploatatorem infrastruktury, powstatej w wyniku realizacji Przedsigwzigcia.

Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie jest ptatnikiem podatku VAT bez prawa do
odliczen — podstawa prawna: ordynacja podatkowa, prawo budzetowe oraz ustawa o podatku
od towardw 1 ustug z dnia 11 marca 2004r. (Dz.U. 2004, nr 54, poz. 535, z p6zn. zm., dz. 11,
art. 15). W zwigzku z tym podatek od towarow i ustug zostal umieszczony w kosztach
przedsigwziecia. Szczegdlowy wykaz kosztow inwestycyjnych, ktore zostaly umieszczone

w analizie finansowo-ekonomicznej prezentuje tabela ponize;.
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Tabela 20 Koszty inwestycyjne budowy systemu RIS (w tys. zl brutto)
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Lp. Wyszczegdlnienie Razem 2011 2012 2013

1 | Lédz inspekeyjna 1992,6 1992,6 0,0 0,0
2 | Studium wykonalnosci 504,3 504,3 0,0 0,0
. ) 504,3 0,0

3 | Program funkcjonalno-uzytkowy 504,3 0,0
S 300,0 300,0

4 | Praca inzyniera kontraktu 600,0 0,0
0,0 904,0

5 | Audyt zewnetrzny 904,0 0,0
. . 20,0 40,0

6 | Promocja projektu 60,0 0,0
7 | Koszty osobowe 1200,0 0,0 600,0 600,0
8 | Wydatki inwestycyjne, w tym: 219317 0,0 71757 14 756,0
1) sensory 2636,9 0,0 0,0 2 636,9
2) Centrum RIS - budowlanka 200,0 0,0 0,0 200,0
3) Centrum RIS - hardware 518,4 0,0 0,0 518,4
4) Centrum RIS - software 510,4 0,0 0,0 510,4

oprogramowanie ustug i wykonanie

5) |map 15 2545 0,0 6 775,7 8 478,8
6) tacznosé 437,0 0,0 0,0 437,0
7) projekty 200,0 0,0 200,0 0,0
8) wykonawstwo 1899,5 0,0 200,0 1699,5
9) transport i ubezpieczenie 275,0 0,0 0,0 275,0
Razem 27 696,9 2496,9 8 600,0 16 600,0

Inwestycje odtworzeniowe

W analizie uwzgledniono takze naktady odtworzeniowe dla przedsigwziecia. Zwigzane

jest to z utrzymaniem rezultatow projektu w calym okresie analizy. Naktady te zostaly ujete w

analizach w momencie calkowitego zuzycia poszczegdlnych §rodkoéw trwatych powstatych w

wyniku naktadow poczatkowych. Naktady odtworzeniowe przyjete do analiz dotycza sprzetu

1 ujeto je w wysokosci 100% naktadow poczatkowych na sprzet.

3.1.3. Zrédta finansowania projektu

1) Ocena mozliwosci finansowych inwestora

Jak juz wspomniano, przedmiotem realizujagcym inwestycj¢ jest Ministerstwo

Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz podlegta mu jednostka wyznaczona do

wdrazania RIS na terytorium Polski tj. Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie. Na
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podstawie ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodladowej (Dz. U. z 2006 r. Nr 123,
poz. 857 z podzniejszymi zmianami), Urzad Zeglugi Srodladowej dziata, jako jednostka
budzetowa. Panstwowa jednostka budzetowa pokrywa swoje wydatki biezace 1 wydatki
inwestycyjne z budzetu, a dochody wygenerowane przez siebie odprowadza na rachunek
dochodow budzetu panstwa.

Zgodnie z ustawg z dnia 10 czerwca 2011r. o zmianie ustawy o zegludze $rodladowej
oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze $roédladowej (Dz. U. z 2011 r. Nr 168 poz. 1003)
zapisano w budzecie panstwa maksymalny limit wydatkéw budzetu panstwa na budowe
i utrzymanie systemu RIS dolnej Odry na lata 2011-2020. Ponizsza tabela prezentuje

maksymalne limity wydatkéw budzetu panstwa w poszczegolnych latach.

) Tabela 21 Maksymalne limity wydatkéw budzetu panstwa na system RIS (w tys.z}).
Zrodto: ustawa z dnia 10 czerwca 201 1r. o zmienia ustawy o Zegludze Srodlgdowej oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze

Srodlgdowej
2011-2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 Razem
29510 1600 1640 1681 1723 1764 1807 1850 41575

Przewiduje si¢, ze w latach 2011 — 2013 maksymalny limit wydatkow budzetu panstwa
wyniesie okoto 29 510 tys. zh., natomiast koszty inwestycyjne projektu szacowane sa na
kwote 27 696,9 tys. zt. Zatem $rodki zagwarantowane zapisami ustawy w catosci pokryja
koszty budowy i utrzymania systemu RIS na dolnej Odrze.

Watro takze zaznaczy¢, ze Projekt pilotazowego wdrozenia RIS dolnej Odry (2011 — 2013)
otrzymat dofinansowanie z budzetu TEN-T.

2) Przychody ze sprzedazy

Specyfika realizowanego Projektu polegajacego na budowie systemu RIS ma charakter
publiczny. W zakresie przychodéw wynikajacych z funkcjonowania systemu RIS przewiduje
si¢ niewielkie kwoty przychodow szacowane na poziomie okoto kilku tysiecy zt rocznie.
Beda one wynikaly z wydawania tzw. dokumentu zgodnosci. Zgodnie z ustawa z dnia
10 czerwca 2011r. o zmienia ustawy o zegludze $rodladowej oraz ustawy o zmianie ustawy
0 zegludze $rodladowej (Dz. U. z 2011 r. Nr 168 poz. 1003) za wydanie dokumentu
zgodnos$ci pobierana bedzie optata w wysokosci 200 zt. Jednak do dnia 1 stycznia 2020r.

oplate pobiera si¢ w wysokosci obnizonej o 50%.
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Przewiduje si¢ jednak, ze wickszos$¢ uzytkownikow korzysta¢ bedzie z oprogramowania
posiadajacego juz dokument zgodnosci wydany przez wlasciwe organy panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej i w zwigzku z tym zwolnionych z konieczno$ci uzyskania

takiego dokumentu w Polsce.

Do analiz zatozono ostroznie wydawanie dokumentow zgodnosci od 2013 roku

w liczbie 60 w kolejnych latach zmniejszajac ta wielko$¢ o 5%.
3) Prognoza kosztow eksploatacyjnych inwestora

Planowane jest umiejscowienie Centrum RIS w strukturze Urzedu Zeglugi Srodladowej
W Szczecinie, co bedzie powodowato zminimalizowanie kosztow eksploatacyjnych Centrum,

jako samodzielnej jednostki budzetowe;.
Koszty eksploatacyjne mozna podzieli¢ na koszty 0sobowe i koszty poza osobowe.

Koszty osobowe

Zaklada sie zatrudnienie 10 oséb w UZS w Szczecinie: poczawszy od 2012 roku.
Zatrudnienie w Urzedzie Zeglugi Srédladowej w Szczecinie od roku 2012 zwiekszone o 10
osOb generowal bedzie koszty na poziomie ok. 600 000 zt rocznie (10 etatow x S$rednie
wynagrodzenie 5 000 zt wraz z pochodnymi x 12 miesiecy). Przyjmuje si¢, ze w roku 2013 po
uruchomieniu systemu RIS bedzie mozliwe zweryfikowanie obsady kadrowej i zaplanowanie
docelowej obsady kadrowej koniecznej do calodobowej obstugi centrum RIS. W przypadku
koniecznosci weryfikacji powyzszych zalozen znajdzie to odzwierciedlenie w planach

budzetu panstwa na rok 2014 oraz na kolejne lata (Uzasadnienie, 2011).

Koszty pozaosobowe

W latach 2011 — 2013 wydatki zwigzane z budowag i uruchomieniem systemu oraz
wyposazeniem Centrum RIS (w strukturze Urzedu Zeglugi Srodladowej w Szczecinie)
planuje si¢ na tgczng kwotg 27 696,9 tys. zt. Od roku 2014 szacuje si¢, ze wydatki rzeczowe
wyniosg ok. 1 000 tys. zt rocznie 1 przeznaczone zostang w szczeg6lnosci na utrzymanie RIS
oraz doposazenie Centrum RIS w sprzet niezbedny do prawidtowego funkcjonowania

systemu. Koszty te pokryjg m.in.:
e utrzymanie systemu RIS, w tym: dostawe energii, optaty administracyjne (m.in.
oplaty za prawo dysponowania czg¢stotliwosciami VHF, dla radaréw, linii radiowych),
wynajecie powierzchni, serwis urzadzen systemu, wymiana sprzgtu, oplaty za przesyt

informacji, utrzymanie sprzetu przeznaczonego do inspekcji;
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e utrzymanie centrum RIS, w tym: serwis sprzetu, jego wymiang, aktualizacje
oprogramowania, wynajem powierzchni biurowych, koszty zwigzane z utrzymaniem

biura (telefon, internet itp.) (Uzasadnienie, 2011).

Tabela 22 Wielko$¢ kosztéw eksploatacyjnych w cenach statych (w tys. z1).
Zrodto: Opracowanie wlasne

Lp Wyszczegdlnienie 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

Koszty eksploatacyjne 00| 00| 00]10000|1000,0]| 1000,0 | 1000,0 | 1000,0 | 1000,0 | 1000,0
(pozaosobowe)

Wynagrodzenie

2 o 0,0 0,0 0,0| 600,0| 6210/ 642,1| 6639| 6865| 7099| 734,0
pracownikoéw (osobowe)

3 Koszty RAZEM 0,0 0,0 0,0] 1600,0 | 1621,0 | 1642,1 | 1663,9 | 1686,5| 1709,9 | 1734,0

Amortyzacja

Amortyzacja to rownowartos¢ zuzycia sktadnikow majatku trwalego zaliczana w koszty
dziatalnosci, obliczona zgodnie z obowigzujagcymi w tym zakresie przepisami. Odpisy
amortyzacyjne dokonywane s3a od posiadanego i eksploatowanego majatku i stuzg do jego
odtworzenia lub przeznaczane sa na inwestycje, a takze nabycie nowych $srodkow trwatych.
Warunkiem naliczania odpisow amortyzacyjnych jest posiadanie prawa wiasnosci
eksploatowanego majatku trwatego, a jego warto$¢ jest iloczynem wartosci poczatkowej

danego $rodka trwatego 1 przyjetej do obliczen stawki amortyzacyjne;.

Koszty amortyzacji obliczane sa dla majatku powstatego w ramach Przedsigwzigcia.
Zgodnie z wytycznymi pn. ,,Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych
Z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektow generujagcych dochod”,

struktura planu inwestycyjnego powinna by¢ nast¢pujaca:

Naktady inwestycje o charakterze rozwojowym 1 modernizacyjnym:
o naklady inwestycyjne na projekt dofinansowany z funduszy UE,;
Naklady odtworzeniowe:

e naktady odtworzeniowe w ramach projektu dofinansowanego z funduszy UE.

Biezace zuzycie majatku trwalego jest sukcesywnie odbudowywane poprzez
dokonywanie inwestycji odtworzeniowych. Srodek trwaly w momencie dokonania ostatniego
odpisu amortyzacyjnego przestaje generowac koszty amortyzacyjne, je$li od razu nie bedzie
zastapiony nowym Srodkiem. Gdy po jakim$ czasie $rodek ten zostanie odtworzony (np.
zakupiony lub wytworzony we wlasnym zakresie), bedzie generowal koszty amortyzacyjne na

zblizonym poziomie do kosztéw, ktore generowat zastgpiony $rodek. Dla wilasciciela
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oznacza¢ to bedzie wzrost kosztow amortyzacyjnych w stosunku do okresu, w ktorym

zastagpiony $rodek trwaly byt juz zamortyzowany.

Dla przedsiewzigcia przyjeto stawki amortyzacyjng, w zalezno$ci od rodzaju

wytworzonego majatku, co prezentuje tabela ponize;.

Tabela 23 Kalkulacja stawek amortyzacyjnych $rodkéw trwalych powstalych w wyniku realizacji Projektu
Zrodto: opracowanie wiasne

Kalkulacja rocznej | Przewidywany okres
Lp. Wyszczegodlnienie stawki uzytkowania W
amortyzacyjnej latach
1 | Stawka amortyzacji (budynki i budowle) 2,00% 50,00
2 | Stawka amortyzacji (sprz¢t i pozostate) 10,00% 10,00

Stawki te wynikaja z zapisow ,,Wytycznych w zakresie wybranych zagadnien
zwigzanych z przygotowaniem projektoéw inwestycyjnych w tym projektéw generujacych
dochdd”, ktore zalecaja ,,...przyjecie okresu amortyzacji dla powstajacych w ramach projektu
aktywow, odzwierciadlajagcego ekonomicznie uzasadniony okres uzytkowania, w oparciu
0 oczekiwang przydatno$¢ dla beneficjenta, a nie minimalny okres amortyzacji wynikajacy

z wlasciwych przepiséw prawych.”

Z wielko$cig odpisow amortyzacyjnych zwigzana jest wielko$¢ wartosci rezydualne;.
Jednym z elementéw stuzacych do przeprowadzenia analizy finansowej jest szacunkowo
okreslona warto$¢ rezydualna. Warto§¢ rezydualna to warto$¢ $rodkow trwatych netto
uzyskanych na etapie realizacji projektu lub w okresie jego eksploatacji, wynikajaca
Z naktadow inwestycyjnych oraz nakladow odtworzeniowych, ustalona na koniec ostatniego

okresu odniesienia przyjetego do analizy.

Do analizy zostala przyjeta warto$¢ rezydualna dla Projektu ustalona na poziomie
wartosci  ksiegowej netto aktywow Projektu UE 1 zwigzanych z nim inwestycji

odtworzeniowych.

Generalng zasadg jest w kazdym przypadku, aby warto$¢ rezydualna nie bylta nizsza od
warto$ci netto aktywow projektu dofinansowanego z funduszy UE i zwigzanych z nim
inwestycji odtworzeniowych na koniec ostatniego roku okresu odniesienia przyjetego do

analizy.
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Warto$¢ rezydualna powigksza takze dochod netto generowany przez projekt, (jezeli
wystepuje w projekcie), tzn. jezeli roznica pomiedzy wartoscig biezaca przychodow oraz
warto$cig biezaca kosztow jest dodatnia to zdyskontowany dochéd powigksza si¢ o wartos¢

rezydualna.
4) Rachunek zyskow i strat dla projektu

W ramach analizy finansowej opracowano sprawozdania finansowe dla catego okresu
referencyjnego. Sporzadzono prognozy bilansu, rachunku zyskow i strat oraz ,,pro-forma”
rachunku przeptywow pieni¢znych dla projektu.

Sporzadzony rachunek zyskow i strat obejmuje najwazniejsze elementy, ktore zostaly
juz przedstawione w rozdziatach dotyczacych przychodow i kosztow. Rachunek zyskow
i strat pokazuje pogrupowane pozycje wszystkich przychodow oraz kosztow majacych wptyw
na wynik finansowy projektu.

Wspomnie¢ tutaj nalezy, ze oprocz podstawowych przychodéw i kosztow operacyjnych
wystepuja jeszcze pozostate przychody i koszty operacyjne. W pozycji pozostate przychody
operacyjne ujete zostaty przychody na pokrycie rocznych odpiséw amortyzacyjnych oraz
dotacja z Funduszu Spojnosci.

Nalezy zwrocié¢ takze uwage, ze rachunek zyskow 1 strat dla projektu wykazuje strate
w kazdym roku analizy, co jest normalng sytuacjg w tego typu projektach.

Ponizej w tabeli przedstawiono rachunek zyskow i strat projektu w latach 2011-2020.
Sprawozdania finansowe za caly okres analizy (do roku 2035) znajduje si¢ w arkuszu

kalkulacyjnym (Zatacznik 9).
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Tabela 24 Rachunek zyskéw i strat dla projektu w latach 2011-2020 (w tys.z}).
Zrodto: obliczenia wiasne

Lp. Wyszczegolnienie 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
A Pr’zychody ne.tto. ze sprzedazy i 0.0 00 6.0 57 5.4 5.1 48 4,6 4.4 8,4
zréwnane z nimi
ij&;ﬁ?ﬁg&netto ze sprzedazy towarow i 0,0 0.0 6.0 5.7 5.4 5.1 48 46 4.4 8.4
Pozostate dochody budzetowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
B. | Koszty dzialalno$ci operacyjnej 0,0 249,7 1049,7 4007,3 4028,3 4049,4 4071,3 4093,9 4117,2 41413
Amortyzacja 0,0 249,7 1049,7 2407,3 2407,3 2407,3 2407,3 2 407,3 2 407,3 2 407,3
Zuzycie materialow i energii 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Usthugi obce 0,0 0,0 0,0 1 000,0 1 000,0 1 000,0 1 000,0 1 000,0 1 000,0 1 000,0
Podatki i optaty 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Wynagrodzenia wraz z pochodnymi 0,0 0,0 0,0 600,0 621,0 642,1 663,9 686,5 709,9 734,0
Pozostate koszty rodzajowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
g;ffi:ésv{’/rzeda“ym towarow 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Udzielone dotacje 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Inne $wiadczenia finansowe z budzetu 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pozostate obcigzenia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
C. | Zysk (strata) ze sprzedazy (A-B) 0,0 -249,7 -1043,7 -4 001,6 -4 022,9 -4 044,3 -4 066,5 -4 089,3 -4112,8| -41329
D. | Pozostale przychody operacyjne 650,7 21210 4 640,9 2407,3 2 407,3 2 407,3 2407,3 2407,3 2407,3 2407,3
tZrz‘,si;Cehzbyma niefinansowych aktywow 0.0 0.0 0.0 0.0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 0,0
Dotacje 650,7 1871,3 3591,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pokrycie amortyzacji 0,0 249,7 1049,7 2407,3 2407,3 2407,3 2407,3 2 407,3 2407,3 2407,3
Inne przychody operacyjne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
E. | Pozostale koszty operacyjne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Koszty inwestycji finansowanych ze
Srodkéw wlasnych zaldadow 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
budzetowych i dochodoéw wiasnych ’ ' ’ ’ ' ' ’ ' ' '
jednostek budzetowych
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Pozostate koszty operacyjne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Zysk (strata) z dzialalnoSci 650,7| 1871,3| 35972| -15943| -16156| -1637,0| -1659,1| -1681,9| -17055| -17256
operacyjnej (C+D-E)

G. | Przychody finansowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dywidendy i udziaty w zyskach 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Odsetki 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Inne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

H. | Koszty finansowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Odsetki 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Inne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

| | Zysk (strata) z dzialalnosci 650,7| 1871,3| 3597,2| -15043| -16156| -1637,0| -1659,1| -168L9| -17055| -17256
gospodarczej (F+G-H)

J. | Wyniki zdarzen nadzwyczajnych 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Zyski nadzwyczajne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Straty nadzwyczajne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

K. | Zysk (strata) brutto 650,7 1871,3 3597,2 -1594,3 -1615,6 -1637,0 -1659,1 -1681,9 -1705,5 -1725,6

L. | Podatek dochodowy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pozostale obowiagzkowe zmniejszenia

M. | zysku (zwiekszenia straty) oraz 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
nadwyzki Srodkéw obrotowych

N. | Zysk (strata) netto 650,7 1871,3 3597,2 -1594,3 -1615,6 -1637,0 -1659,1 -1681,9 -1705,5 -1725,6
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Sporzadzono takze bilans dla projektu w catym okresie referencyjnym.

Aktywa trwale prognozy bilansu zawieraja majatek otrzymany w wyniku
przedmiotowego przedsigwzigcia. W prognozach bilansu zaktada si¢, ze wplyw

Przedsiewzigcia na aktywa obrotowe w ogodle nie wystapi.

Strona pasywow prognozy bilansu sktada si¢ z pozycji Fundusz jednostki, wynik
finansowy netto, a takze rozliczenia migdzyokresowe, w ktorej to pozycji odbywa si¢

rozliczanie dotacji z funduszy UE.

Ponizej w tabeli przedstawiono bilans projektu w latach 2011-2020. Sprawozdania
finansowe za caty okres analizy (do roku 2035) znajduje si¢ w aktywnym arkuszu

kalkulacyjnym (Zatacznik 9).
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Tabela 25 Bilans dla projektu w latach 2011-2020 (w tys. z}).

Zrodto: opracowanie wiasne

Lp. Wyszczegolnienie 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
AKTYWA 2496,9| 10847,2| 26397,5| 21886,2| 19478,8| 170715 14664,2| 12256,8 9849,5 7442,1
A | Aktywa trwale 2496,9| 10847,2| 26397,5| 21886,2| 19478,8| 170715| 14664,2| 12256,8 9849,5 74421
| | WartoS$ci niematerialne i prawne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Il | Rzeczowe aktywa trwale 2496,9| 10847,2| 26397,5| 21886,2| 194788| 17071,5| 14664,2| 12256,8 9849,5 7442,1
1 | Srodki trwale 2496,9| 10247,2| 242935| 21886,2| 19478,8| 170715| 14664,2| 12256,8 9849,5 7442,1
2 Inwestycje rozpoczete (Srodki trwate w 0.0 600,0 2104.0 0.0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

budowie)
3 | Srodki przekazane na poczet inwestycji 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
111 | Naleznos$ci dlugoterminowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
IV | Dlugoterminowe aktywa finansowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.1 | Akcje i udziaty 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.2 | Papiery wartosciowe dtugoterminowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.3 | Inne dtugoterminowe aktywa finansowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
v _\Vartoéé mienia zlikwidowanych 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0
jednostek

B | Aktywa obrotowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
| | Zapasy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Il | Nalezno$ci krotkoterminowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
111 | Srodki pieniezne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
IV | Krotkoterminowe papiery wartosciowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
V | Rozliczenia miedzyokresowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
C | Inne aktywa 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lp. Wyszczegolnienie 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PASYWA 2496,9| 10847,2| 26397,5| 21886,2| 19478,8| 170715 14664,2| 12256,8 9849,5 74421
A | Fundusz 1 846,2 8380,4| 20571,2| 16591,2| 147151| 12839,1| 10963,1 9087,1 7211,1 5335,1
I | Fundusz jednostki 1195,6 6509,1| 169740| 181855| 16330,7| 14476,2| 12622,3| 10769,1 8 916,6 7 060,7
Il | Wynik finansowy netto 650,7 1871,3 3597,2 -1594,3 -1615,6 -1637,0 -1659,1 -1681,9 -1705,5 -1725,6

155




1.1 | Zysk netto 650,7 18713 3597,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.2 | Strata netto 0,0 0,0 00| -15943| -16156| -1637,0| -1659,1| -1681,9| -17055| -1725,6
Il | Nadwyzka srodkéw obrotowych (-) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
IV | Odpisy z wyniku finansowego (-) 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
v !:undusz mienia zlikwidowanych 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
jednostek
VI | Inne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
B | Fundusze celowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1.1 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
12 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
C | Zobowigzania dlugoterminowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
D Zobowiazanie.kr(’)tkoterminowe i 0.0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
fundusze specjalne
| | Zobowiazania krotkoterminowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Il | Fundusze specjalne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
E | Rozliczenia miedzyokresowe 650,7 2 466,8 5826,4 5295,0 4763,7 42324 3701,0 3169,7 2 638,3 2107,0
| | Rozliczenia migdzyokresowe 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
przychodow
Il | Inne rozliczenia miedzyokresowe 650,7 2 466,8 5 826,4 5295,0 4763,7 42324 3701,0 3169,7 2638,3 2107,0
F | Inne pasywa 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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5) Rachunek przephywow pienigznych

Jak juz wczesniej wspomniano, jednostkami budzetowymi sg takie jednostki
organizacyjne sektora finanséw publicznych, ktore pokrywaja swoje wydatki bezposrednio
Z budzetu, a pobrane dochody odprowadzaja na rachunek odpowiednio dochodow budzetu
panstwa albo budzetu jednostki samorzadu terytorialnego, z zastrzezeniem dochodow
wiasnych.

W zwiagzku z powyzszym przepltywy §rodkow pienigznych w panstwowych jednostkach
organizacyjnych, w ciagu catego roku, dokonujg si¢ inaczej niz w spodtce prawa handlowego.
Dla potrzeb niniejszego studium wykonalno$ci sporzadzono sprawozdanie z przeptywow
pieni¢znych ,,pro forma”.

W sprawozdaniu przeptywoéw pienieznych dla projektu, ktéry sporzadzono dla potrzeb
niniejszego studium wykonalnosci, przedstawiono najwazniejsze wpltywy 1 wypltywy
pieniezne zwigzane z realizacja projektu. Wyplywy wynikaja z ponoszenia wydatkow
inwestycyjnych na budowg oraz utrzymanie systemu RIS.

Ujete w sprawozdaniu przeptywow $rodkdéw pienieznych pro forma wpltywy stanowig
odpowiedniki kategorii wyptywow 1 sg to glownie dochody za wydawanie dokumentow
zgodnosci, srodki z budzetu panstwa na budowe 1 utrzymanie systemu RIS.

Rownowarto$¢ dochoddw z dzialalno$ci biezacej znalazla si¢ w tym rachunku zar6wno
po stronie wplywow jak i wyptywow. Urzad Zeglugi Srodladowej podobnie jak kazda
jednostka budzetowa odprowadza dochody wygenerowane przez siebie na rachunek
dochodow budzetu panstwa. Celem sporzadzenia rachunku przeplywdw pienigznych jest
weryfikacja trwato$ci beneficjenta zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi.

Ponizej w tabeli przedstawiono przeptywy pienigzne projektu w latach 2011-2020.
Sprawozdania finansowe za caty okres analizy (do roku 2035) znajduje si¢ w aktywnym

arkuszu kalkulacyjnym (Zatacznik 9).
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Tabela 26 Przepltywy pieni¢zne dla projektu w latach 2011-2020 (w tys. z}).

Zrodto: Opracowanie wlasne

Pro Forma 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Wplywy 24969| 88497| 176557| 4013,0| 4033,7| 40545| 40761| 40985| 41216| 41497
(+) | Dochody biezgce 0,0 0,0 6,0 5,7 5,4 51 4,8 4,6 4.4 8,4
) a‘(’)@:lglgzxavlv“giZp?‘ozztizi) 0,0 2497| 1049,7| 40073 40283| 40494| 4071,3| 40939| 41172 41413
() | $rodki na inwestycje 1846,2| 67287| 130088 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
(+) | Dotacje z Unii Europejskiej 650,7 18713 3591,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
(+) | Inne érodki publiczne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Wyplywy 24969| 88497| 176557| 40130| 4033,7| 40545| 4076,1| 40985| 41216| 41497

Srodki pochodzace z dochodow
O |orockazywane do budzetu 0,0 0,0 6,0 5,7 5,4 5,1 4,8 4,6 4,4 8,4
0 ngﬁ?‘;ﬁ;ﬁ;ﬁ%ﬁ biezaca 0,0 2497| 10497 40073| 40283| 40494| 40713 40939| 41172| 41413
() | Naklady na inwestycje rozpoczete |  24969|  8600,0| 16 600,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
() | Inne srodki publiczne 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Przeplywy pieni¢zne netto 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0.0

razem

Srodki pieni¢zne na poczatek 00 00 00 00 00 00 00 00 0.0 00

okresu

Srodki pieni¢zne na koniec 0.0 0,0 0,0 0.0 0.0 0,0 0.0 0.0 0.0 0.0

okresu
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6) Zapotrzebowanie na kapitat obrotowy

Wysokos$¢ zapotrzebowania na kapital obrotowy zalezy od aktywow biezacych oraz
pasywow biezacych. Aktywa biezace to przede wszystkim wysokos$¢ zapasow niezbgdna do
prawidlowego funkcjonowania jednostki gospodarczej, naleznos$ci krotkoterminowe
powstajace w ramach funkcjonowania oraz $rodki pieni¢zne niezbedne do zachowania
biezacej plynnosci. Pasywami biezagcymi sg zobowigzania z terminem realizacji do roku.
Aktywa biezace to aktywa majace trwato$¢ do roku od dnia bilansowego, tzn. sa to zapasy
majace by¢ zbyte w ciggu roku, gotowka przeznaczona na wydatki w ciggu roku czy

nalezno$ci majace termin realizacji do roku od dnia bilansowego.

Kapitat obrotowy jest, wiec ta czescig kapitatu, ktora przeznacza si¢ na finansowanie
majatku obrotowego (zapasy, naleznosci krotkoterminowe, gotdwka). Czym wyzszy poziom
zapotrzebowania na kapitat obrotowy, tym wieksze $rodki celem finansowania niezb¢dnego

majatku obrotowego.

Wazrost zapotrzebowania na kapitat obrotowy zalicza si¢ do calkowitych nakladow
inwestycyjnych. Wynika to z faktu, ze realizacja dowolnego projektu inwestycyjnego
wymaga zainwestowania nie tylko w $rodki trwate, ale rowniez w niezbedne do

prawidlowego funkcjonowania §rodki obrotowe pomniejszone o biezace zobowigzania.

Jednak w przypadku Beneficjenta, wplyw realizacji Przedsigwzigcia na aktywa
obrotowe bedzie znikomy. W zwiazku z powyzszym zaloZzono w analizie brak wplywu

przedsigwzigcia na stan srodkow pieni¢znych, wykazywanych w bilansie
7) Zrédla pokrycia deficytu

Podmiotem realizujagcym inwestycj¢ jest Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej oraz podlegta mu jednostka wyznaczona do wdrazania RIS na
terytorium Polski tj. Urzad Zeglugi Srodladowej w Szczecinie. W ustawie z dnia 10 czerwca
2011r. o zmianie ustawy o zegludze $rédladowej oraz ustawy o zmianie ustawy o zegludze
srédladowej (Dz. U. z 2011 r. Nr 168 poz. 1003) zagwarantowano w budzecie panstwa
wydatki na budowe i utrzymanie systemu RIS dolnej Odry na lata 2011-2020.

W latach 2011 — 2013, czyli w okresie budowy systemu RIS maksymalny limit

wydatkow budzetu panstwa wyniesie 29 510 tys. zl. Nalezy takze zaznaczy¢, ze
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przedmiotowy projekt otrzymat dofinansowanie z Funduszu TEN-T na podstawie Decyzji
Komisji Europejskiej z dnia 28.06.2011 ,,dotyczacej przyznania pomocy finansowej Unii na
projekty stanowigce przedmiot wspolnego zainteresowania ,,Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej
Odry” — 2010-PL-70206-P - w zakresie transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T)”.
Zgodnie z decyzja Komisji Europejskiej przyznane dofinansowanie wynosi 22% kosztow
Projektu — maksymalnie 1,6 mln. euro. Ponizej w tabeli znajdujg si¢ zakladane zrodia

finansowania inwestycji zgodnie ze Strategicznym Planem Dziatania Pilotazowe wdrozenie

RIS dolnej Odry 2010-PL-70206-P

) Tabela 27 Zakladane zZrédla finansowania Projektu (w euro).
Zrédlo: Strategiczny Plan Dzialania Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry 2010-PL-70206-P

Lp. Wyszczegdlnienie 2011 2012 2013 Razem
1| Zadanie 1.1 156 000 174 000 0 330 000
1.1 | Fundusz TEN-T 78 000 87 000 0 165 000
1.2 | Budzet Panstwa 78 000 87 000 0 165 000
2 | Zadanie 1.2 500 000 1 800 000 4 500 000 6 800 000
2.1 | Fundusz TEN-T 100 000 360 000 900 000 1360 000
2.2 | Budzet Panstwa 400 000 1440 000 3 600 000 5440 000
3 | Zadanie 1.3 0 0 150 000 150 000
3.1 | Fundusz TEN-T 0 0 75 000 75000
3.2 | Budzet Panstwa 0 0 75 000 75 000
4 | Razem, w tym: 656 000 1974 000 4 650 000 7280000
4.1 | Fundusz TEN-T 178 000 447 000 975 000 1 600 000
4.2 | Budzet Panstwa 478 000 1527 000 3675000 5680 000

Zgodnie z zapisami decyzji o dofinansowanie przyznane srodki przeznaczone sg na zadania:

e zadanie 1 Opracowanie studium wykonalnosci oraz programu funkcjonalno-
uzytkowego w 50%;

e zadanie 2 Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry — w tym budowa Centrum RIS
w 20%;

e zadanie 3 Weryfikacja realizacji pilotazu RIS dolnej Odry — w 50%.

Na podstawie szacunkowych kosztow projektu opisanych w poprzednich rozdziatach

oraz na podstawie przeprowadzonych analiz sporzadzono plan finansowanie budowy systemu
RIS.
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Tabela 28 Z'yédla finansowania Projektu (w tys. z}).
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Lp. Wyszczegdlnienie Razem 2011 2012 2013
1| Zadanie 1.1 1 008,6 504,3 504,3 0,0
1.1 | Fundusz TEN-T 504,3 252,2 252,2 0,0
1.2 | Budzet Panstwa 504,3 252,2 252,2 0,0
2 | Zadanie 1.2 25784,3 1992,6 8 095,7 15696,0
2.1| Fundusz TEN-T 5156,9 398,5 1619,1 3139,2
2.2 | Budzet Panstwa 20 627,4 1594,1 6476,6 12 556,8
3| Zadanie 1.3 904,0 0,0 0,0 904,0
3.1 | Fundusz TEN-T 452,0 0,0 0,0 452,0
3.2 | Budzet Panstwa 452,0 0,00 0,00 452,00
4| Razem, w tym: 27 696,9 2496,9 8 600,0 16 600,0
4.1 | Fundusz TEN-T 61132 650,7 18713 35912
4.2 | Budzet Panstwa 21 583,7 1846,2 6 728,7 13 008,8

Nalezy zauwazy¢, ze §rodki zagwarantowane zapisami ustawy w catosci pokryja koszty

budowy i utrzymania systemu RIS na dolnej Odrze.
8) Wskazniki finansowe (FNPV/C i FRR/C oraz FNPV/K i FRR/K)

Wskazniki NPV 1 IRR, jako charakteryzujace oplacalnos¢ Przedsigwzigcia pod
wzgledem finansowym obliczono dla samej inwestycji oraz z punktu widzenia kapitatu
inwestora (pelne tabele obliczeniowe znajdujg si¢ w aktywnym arkuszu kalkulacyjnym).

Obliczen wskaznikéw efektywnos$ci finansowej przedsigwzigcia dokonano w oparciu
0, Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw
inwestycyjnych, w tym projektow generujacych dochod”. Analiza efektywnosci finansowej
zostala oparta o obliczenia dwoch wskaznikow finansowych w celu wykazania, ze dotacja nie
jest przeszacowana:

e wskaznik FRR/C oraz FNPV/C w wariancie bez 1 z dotacja.

FNPV/C (Net Present Value), czyli Finansowa Zaktualizowana Warto$¢ Netto wskazuje
rzeczywistg warto$¢ dokonywanej inwestycji.
FRR/C (Financial Rate of Return), czyli stopa zwrotu mierzaca zdolno$¢ projektu do

generowania §rodkow zapewniajacych odpowiedni zwrot zrodtom finansowania.
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Wskazniki te obrazuja zdolno$¢ przychodow netto do pokrycia kosztéw inwestycji, bez

wzglgdu na sposob ich finansowania.

Wskazniki FNPV/C oraz FRR/C bez uwzglednienia dotacji obliczono na podstawie
przeplywow pieni¢znych ujmujacych po stronie wplywow przychody projektu oraz warto$¢
rezydualng projektu, a po stronie wydatkow: koszty operacyjne, naktady odtworzeniowe oraz
poczatkowe naktady inwestycyjne.

Natomiast dla obliczen wskaznika FNPV/C oraz FRR/C z uwzglednieniem dotacji
zastosowano przeptywy jak wyzej z dodaniem dotacji po stronie wplywow. Dodatkowo
w analizie efektywnoS$ci finansowej obliczono wskazniki FNPV/K, (czyli Zaktualizowang
Warto$¢ Netto z punktu widzenia kapitaldéw wlasnych inwestora). Obliczen dokonano w celu

przeanalizowania wplywu przedsiewziecia na kapitat inwestora.
Do obliczen wskaznika FNPV/K oraz FRR/K uzyto nastgpujacych przeptywow pienigznych:

e po stronie wptywow — przychody projektu oraz warto$¢ rezydualng projektu;
e po stronie wydatkow — koszty operacyjne, wktad wlasny inwestora do projektu, sptate
rat kredytow/pozyczek oraz odsetki od kredytow/pozyczek, (jesli wystepuja

w projekcie).

Analizujac optacalno$¢ finansowa inwestycji bez wzgledu na Zrodlta finansowania
widaé, ze Przedsigwzigcie nie jest optacalne: wskaznik FNPV/C jest zdecydowanie ujemny
I wynosi -58 972,1 tys. zt. Natomiast wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu z inwestycji nie
istnieje, tzn. nie ma takiej dodatniej stopy dyskontowej, dla ktdrej wartos¢ inwestycji
okreslana wskaznikiem NPV bytaby zerowa. FRR/C, bowiem ujemne i wynosi 0k-43,3763%.
Wskaznik FRR/C jest nizszy niz zastosowana do analizy stopa dyskontowa, (5%) co oznacza,
ze wskaznik FNPV/C jest ujemny, (czyli biezaca warto$¢ wptywow projektu jest nizsza niz

biezgca warto$¢ wyptywow projektu).

Analizujac wskazniki FNPV/C oraz FRR/C w wariancie z dotacja z funduszy UE
(dotacja, jako wplyw) nalezy zauwazy¢, ze warto$¢ tych wskaznikow ulegla nieznacznej
poprawie. Wskaznik FRR/C osigga wartoSci na poziomie -43,3762%, ale nizszy od
zastosowane] stopy dyskontowej. Sprawia to, ze warto§¢ wskaznika FNPV/C jest nadal

ujemna i wynosi -42 733,7 tys. zt. Oznacza to, ze projekt nie jest optacalny finansowo.
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Co do zasady dotacje sa uzasadnione wowczas, gdy sprawiaja, ze projekt uzasadniony
ekonomicznie, lecz nieoptacalny finansowo, (czyli bez uwzglednienia dotacji ma ujemny

FNPV/C oraz posiada niski lub ujemny wskaznik FRR/C) staje si¢ wykonalny finansowo.

W celu zobrazowania, ze w ramach przedmiotowego przedsigwzigcia uniknieto
osigganie nadmiernego zwrotu przez beneficjenta z tytulu otrzymania dotacji obliczono
warto$¢ wskaznikow FNPV/K oraz FRR/K.

Uzyskane w analizie efektywno$ci przedsigwzigcia warto$ci wskaznika NPV/K oraz
FRR/K $wiadczg o nieprzeszacowaniu wielkosci dofinansowania z funduszy UE. Warto$¢
wskaznika FNPV/K wynosi, bowiem -42 733,7 tys. zl, co oznacza, ze FRR/K ma warto$¢
nizsza niz zastosowana do obliczen wysoko$¢ stopy dyskontowej (5%). FRR/K wynosi -
43,3762%. Przyjmuje si¢, bowiem, ze w przypadku projektéw planowanych do
dofinansowania z funduszy UE, wskaznik FRR/K nie powinien przewyzsza¢ wartoSci
finansowej stopy dyskontowej przyjetej w ramach analizy finansowej. Wartos¢ wskaznikow
FRR/C; FNPV/C z uwzglednieniem dotacji jest tozsama ze wskaznikami FRR/K 1 FNPV/K
w sytuacji, gdy rozpatrywane przedsigwzigcie nie posiada finansowania w postaci

pozyczek/kredytow (nie wystepuja wiec elementy ujmowane w obliczeniach wskaznikow
FRR/K i FNPV/K).

Przeprowadzona analiza efektywnosci finansowej przedsigwzigcia wskazuje, ze
przedsigwzigcie kwalifikuje si¢ do dofinansowania zgodnie z zalozeniami i1 zasadami

udzielania pomocy z funduszy UE.

Tabela 29 Wskazniki efektywnosci finansowej projektu
Zrodlo: Opracowanie wlasne

NPV z inwestycji (bez dotacji)

FNPV/C (tys. 71 “ sored
IF F;F;/z Clr%styql (bez dotacji) -43,3763%
?ﬁ?@énﬁiityz% i (z dotacja) -42 733,7
IF FI;FI; /z Cm(\(%t;stycn (z dotacjg) -43,3762%
kT
II:RRRR /z ;?&;alu -43,3762%

Pelne tabele zawierajace obliczenia analizy efektywnosci finansowej znajduja si¢ W arkuszu
aktywnego modelu finansowego.
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9) Trwatos¢ finansowa projektu

W ramach analizy finansowej przeprowadzono takze ocen¢ finansowej
wykonalno$ci/trwato$ci projektu. Jej zalozeniem jest przede wszystkim stwierdzenie, czy
zachowana jest trwato$¢ projektu, tzn. czy catkowite skumulowane przeptywy pieni¢zne sg
wieksze od zera w calym okresie objetym analizg. Zgodnie z wytycznymi pn. ,,Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien
zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow generujacych

dochod”, analiza trwatosci projektu zostata przeprowadzona w odniesieniu do:

e analizy zasobow finansowych projektu, czyli dokonanie weryfikacji trwatosci
finansowej projektu, polegajacej na zbadaniu niezdyskontowanych skumulowanych

przeptywdw pienieznych generowanych przez projekt.

Na podstawie dokonanych obliczen mozna stwierdzi¢, ze trwato§¢ projektu zostaje
zachowana (przedsigwzigcie nie wykazuje mniejszych od zera skumulowanych catkowitych
przeptywoéw pienieznych w kazdym roku). Zwigzane jest to przede wszystkim ze specyfika
beneficjenta, (ktory dzialalno$¢ biezaca jak i1 inwestycyjng finansuje bezposrednio z budzetu
panstwa). W $wietle powyzszych zapisow w analizie trwato$ci zatozono, ze wklad wlasny do
projektu oraz koszty eksploatacji pokryte beda bezposrednio z budzetu panstwa (takze
w analizie wrazliwosci zalozono, ze wszelkie niedobory S$rodkow pienieznych beda
pokrywane z budzetu panstwa).

Podsumowujac analize trwatosci nalezy stwierdzi¢, iz sposob finansowania podmiotu,
jakim jest jednostka budzetowa zapewnia finansowg stabilno§¢ w kazdym roku analizy.
Tabele zawierajace obliczenia analizy trwato$ci znajdujg si¢ w arkuszu aktywnego modelu

finansowego.

3.2. Analiza ekonomiczna
3.2.1. Zalozenia do analizy ekonomicznej

Analiza kosztow 1 korzysci jest standardowg metoda oceny projektéw, stosowang przy
opracowywaniu studiow wykonalno$ci. Analiza kosztow i korzysci czgsto przybiera postaé
analizy ekonomicznej.

Analize ekonomiczng sporzadzono w oparciu o ,,Wytycznych w zakresie wybranych
zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektéw

generujacych dochdd”, na dokumencie Komisji Europejskiej ,,Przewodnik do analizy kosztow
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i korzysci projektow inwestycyjnych” Fundusze strukturalne, Fundusz Spojnosci oraz
Instrument Przedakcesyjny — dokument opracowany przez Jednostke ds. Ewaluacji, Dyrekcja
Regionalna ds. Polityki Regionalnej. W niniejszym rozdziale zweryfikowano finansowe
przepltywy, wynikajace z realizacji projektu m.in. pod katem ich spoteczno-ekonomicznego
wplywu na otoczenie.

Punktem wyj$cia do przeprowadzenia analizy ekonomicznej jest oszacowanie
przeplywow pieni¢znych projektu w oparciu o ceny rynkowe. Przeplywy pieni¢zne projektu
wynikajg z kalkulacji przeprowadzonej na potrzeby analizy finansowej. Szeroko rozumiana
ekonomiczno-spoteczna analiza ekonomiczna uwzglednia nie tylko finansowe koszty
I korzySci wyrazane przeptywami pienigznymi, ale rowniez ma za zadanie dostarczyé
informacji o tych aspektach oddziatywania przedsigwzigcia, ktore nie sa przedmiotem
transakcji rynkowych.

Dlatego tez, zgodnie z zaleceniami zawartymi w przytoczonym powyzej Przewodniku,

analize kosztow i korzysci sporzadzono nastgpujacymi etapami:

Etap 1 — korekta:
e nakladow inwestycyjnych;
e kosztow operacyjnych;
e przychodéw operacyjnych;
o efekty fiskalne.

Etap 2 — korekta:
o naktadow inwestycyjnych;
o Kosztow operacyjnych;
e przychodéw operacyjnych;

o efekty zewnetrzne (koszty 1 korzysci).

Etap 3 — korekta:
e naktadow inwestycyjnych;
e Kosztow operacyjnych;
e przychodéw operacyjnych;
o 0 efekty wynikajace z odchylen cenowych.
Analize ekonomiczng przeprowadzono w cenach stalych przy zastosowaniu stopy

dyskontowej na poziomie 5,5% (zgodnie z zaleceniami w/w Wytycznych). W wyniku
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powyzszych korekt, koncowym rezultatem prac jest oszacowanie ekonomicznego efektu netto

przedmiotowego Przedsiewzigcia.

Na potrzeby szacowania korzysci i kosztow spoteczno-ekonomicznych sporzadzono
analize przewozow towarow (popytu) przed odcinek Odry, na ktorym znajdowac si¢ bedzie
system RIS.

Oszacowane prognozy przewozowe dla zeglugi §rodladowej pochodza z dwoch zrodet
1 ze wzgledu na duze opdznienia w realizacji Programu dla Odry 2006 wymagaja aktualizacji:
Wstepnego studium wykonalnoéci Programu dla Odry 2006, oraz Zegluga Srodladowa
w Polsce w latach 2006-2009 — Gtowny Urzad Statystyczny w Szczecinie - Warszawa 2010.

Prognozy przewozowe opracowanej na potrzeby studium wykonalnos$ci Programu dla
Odry 2006 dziela si¢ na dwa warianty: bazowy, zakladajacy dalsza degradacje ODW
w wypadku zaniechania realizacji Programu, oraz rozwojowy, zwigzany z konsekwentng
realizacjg zapisanych zadan. Scenariusz bazowy przewiduje spadek przewozow transportu
wodnego $rodladowego w Polsce w latach 2002-2016 o ponad 30% do 5,9 min ton, natomiast
wedtug scenariusza rozwojowego wielkos¢ przewozow do roku 2009 osiaggnie 17,3 min ton,
a nastgpnie nieco obnizy do 16,1 mln ton w roku 2016. Zgodnie z prognoza, zardéwno
W wariancie bazowym, jak 1 rozwojowym $rednia odleglo$¢ przewozu 1 tony wzrosnie ze
123km w roku 2002 do 227 km w roku 2016. Oznacza to przeniesienie wickszos$ci
przewozow polskiej zeglugi srodladowej za granice, poniewaz dlugodystansowe przewozy na
Odrze nadal nie bedg mozliwe.

Na podstawie opracowania Zegluga Srodladowa w Polsce w latach 2006-2009 —
Glowny Urzad Statystyczny w Szczecinie - Warszawa 2010. Oszacowano wielkos$ci

przewozonego towaru przez wojewodztwo zachodniopomorskie.

Tabela 30 Wielkos¢ przewozéw w wojewddztwie zachodniopomorskim
Zrodlo: Zegluga Srodlgdowa w Polsce w latach 2006-2009

Tonokilometry (w tys.) 2008 2009

krajowy 43463,4 37163,8
export 377047,8 194793,9
import 75915,1 32039,0
Tony (w tys.) 2008 2009

krajowy 1220,6 722,6
export 1737,8 923,5
import 3314 1453

Do prognozy przewozéw zeglugi srodladowej w wyniku realizacji tego oraz innych

przedsiewzie¢ na obszarze wojewodztwa zachodniopomorskiego przyjeto tendencje wzrostu
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lub spadku danych z studium wykonalno$ci Programu dla Odry 2006. Pierwszych efektow
realizacji Programu dla Odry 2006 mozna si¢ spodziewaé 13 lat p6zniej niz zakladano w jego
pierwotnej wersji. Zgodnie z danymi GUS, jako rok bazowym rzeczywisty uznano lata 2008 i
2009, a za pierwszy rok prognozy uznano 2010. W prognozie scenariusza bazowego przyjeto
spadek przewiezionej ilo$ci towarow 2% rocznie przy jednoczesnym wzroscie o 1%
tonokilometréw rocznie. Ze wzgledu na realizacje Programu dla Odry 2006 mozemy zatozy¢
wzrost intensywno$ci w prognozie przewozow zeglugi srodladowej w Polsce, poczawszy od
roku 2015. Ze wzgledu na brak srodkow finansowych wiele wigkszo$¢ zadan w ramach
Programu Odra 2006 nie zostalo zrealizowanych. Dlatego tez Program ten wymaga
gruntownej aktualizacji.

Na podstawie przeprowadzonych prognoz oszacowano wielko$¢ przewozow
W scenariuszu bazowym 1 scenariuszu rozwojowym (uwzgledniajacym realizacje inwestycji
zawartych w Programie dla Odry 2006, w tym takze realizacj¢ systemu RIS). Dzieki temu
obliczono wzrost wielko$ci przewozow powstatych dzigki realizacji m.in. systemu RIS.

Szczegotowe obliczenia wielko$ci przewozonego towaru znajduja si¢ w aktywnym

arkuszu kalkulacyjnym.

3.2.2. Analiza korzysci spoteczno-ekonomicznych

Do podstawowych korzysci spoteczno - ekonomicznych nalezy zaliczy¢ przede wszystkim:

e Korzysci z tytutu uniknigcia wypadkow na $rodlagdowych drogach wodnych,
o Korzysci z tytulu obnizki cen za przewozy w zegludze $rodladowe;,

o Korzysci zewngtrzne Srodowiskowe,

e Wplywy podatkowe - podatek od osob prawnych,

e Kkorzysci wynikajace ze zwigckszonego zatrudnienia przy realizacji projektu.
Korzysci z tytulu unikniecia wypadkow na srodlgdowych drogach wodnych.

Jedng z najwazniejszych korzysci spoteczno-ekonomicznych wynikajacych z realizacji
projektu jest korzys¢ z tytulu unikniecia wypadkéw na Srodladowych drogach wodnych.

Wartos¢ tych korzysci obliczono jako iloczyn ponizszych czynnikow:

e liczba uniknionych wypadkow w zegludze $rodladowe;,

e S$redni koszt zwigzany z wystapieniem wypadku w Zegludze $rodladowe;.

Liczb¢ wypadkow przyjeto na podstawie dostgpnych danych z ostatnich 10 lat. Do

najczestszych zdarzen zaliczy¢ mozna albo budowlg lub lini¢ przesylowa krzyzujaca sie
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z droga wodng. W okresie 2001-2011 miato miejsce 37 zdarzen o charakterze wypadku
w zegludze $rodladowej. Nalezy tutaj zaznaczyC, ze sa to zdarzenia zgloszone przez
uczestnikow. Wiele jest takich sytuacji, ktore nie sg zglaszane przez uczestnikow, a zatem nie
sg odnotowane w statystykach. Do oszacowania korzysci przyjeto zalozenie, ze
sredniorocznie zdarza si¢ 3,7 wypadkow, a budowa systemu RIS ograniczy wypadkowos¢ do
zera. Sredni koszt zwigzany ze skutkami wystapienia wypadku oszacowany zostal na
podstawie wysokos$ci odszkodowania wyplaconego przez zaklad ubezpieczen. Przyjeto
ostroznie S$redni poziom odszkodowania 100 tys. zt. — jako wielko$¢ odszkodowania
wyplaconego przez zaklad ubezpieczen za uszkodzenie statku w wyniku najechania na

mielizng lub przeszkode podwodng, budowle lub urzadzenie hydrotechniczne.

Warto$¢ biezaca korzysci z tytutu uniknigcia strat w wyniku unikniecia wypadkow na

srédladowych drogach wodnych wynosi 4 183,0 tys. zt.

Szczegolowe kalkulacje korzy$ci z tytulu uniknigcia strat w wyniku uniknigcia

wypadkow znajdujg si¢ w zalgczonym do studium wykonalnosci modelu finansowym.

Korzysci 7 obnizki cen, ktéra ma towarzyszy¢ gwiekszaniu sie przewoZonych ilosci tadunku

na Odrze

Planowane przedsigwzigcie poprzez swoje dzialanie przyczyni si¢ niewatpliwie do
poprawy warunkéw zeglugowych na dolnej Odrze, poprzez dostosowanie do wymogow
intensywnej 1 bezpiecznej zeglugi. Obnizka cen za przewozy, stanowi korzysci w analizie
ekonomicznej.

Na podstawie wstgpnego studium wykonalnosci ,,Program dla Odry 2006 oszacowano
rowniez, iz kazdy dodatkowy tonokilometr przynosi $rednig obnizke ceny za 1 tono-km w
wysokosci ok. 0,0139 PLN/tono-km WSW oszacowato, iz w wyniku realizacji ,,Programu
Odra 2006 ilos¢ dodatkowych tonokilometrow w latach 2002-2016 wyniesie 39 618 min
tkm. Wynikiem tej zmiany ma by¢ zmniejszenie ceny za przewoz towardw w zegludze
srodladowej. Catkowite korzysci zwigzane z obnizkg ceny w latach 2002-2016 powinny
wynies¢ 551,3 miln PLN]. Wyliczenia te dotycza roku 2001, w ktdrym to opracowano
wstegpne studium wykonalnosci ,,Programu dla Odry 2006”. Wartos¢ t¢ dla potrzeb
oszacowania korzysci z obnizki cen, ktora ma towarzyszy¢ zwigkszaniu si¢ przewozonych
ilosci tadunku na Odrze, zaktualizowano skumulowanym wskaznikiem inflacji do poziomu

cen z 2011 roku. Tak obliczona obnizka wynosita 0,0173 PLN/tkm, ktérg przyjeto w catym
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okresie analizy (2011-2035). Warto$¢ obnizki cen przyjeto do analizy w cenach statych,
zgodnie z metodologia sporzadzania analizy ekonomiczne;.

W zwigzku z tym wymierne korzys$ci zwigzane z obnizkg cen obliczono, jako iloczyn
ilosci przewozonego towaru, ktéora powstala w wyniku realizacji przedmiotowego
przedsigwzigcia oraz S$redniej obnizki cen za tonokilometr. Ilo§¢ tonokilometrow
W niniejszym szacunku przyjeto z analizy popytu/przewozu towardw, jako ten parametr, ktory
okresla wplyw przedsigwzigcia na wielkos$¢ fadunku na dolnej Odrze.

Warto$¢ biezaca korzysci z tytutu obnizki cen za przewozy w zegludze $§rédladowe;j

wynosi 55 108,6 tys. zt.

Szczegotowe kalkulacje korzySci znajdujg si¢ w zalgczonym do studium wykonalnosci

modelu finansowym.
Korzysci zewnetrzne srodowiskowe

Korzysci z obnizenia marginalnych przecigtnych kosztow zewnetrznych zwigzanych
Z przewozem towarOw poprzez transport wodny $rodladowy. Na podstawie opracowania
K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, W. Rydzkowski "Transport wodny S$rodladowy";
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego - Gdansk 2007 oszacowano korzysci zewngtrzne
zwigzane z przewozem towarow transportem wodnym $rodladowym, jako alternatywa dla
transportu drogowego i kolejowego (oszczgdnosSci zwigzane z wyborem transportu wodnego
srodladowego, jako sSrodka przewozu towar6w w poréwnaniu do przewozu transportem

drogowym czy kolejowym).

W tabeli ponizej zaprezentowano marginalne przecig¢tne koszty zewnetrzne zwigzane
Z poszczegdlnymi galeziami transportu.

W obliczaniu korzysci przyjeto zatozenie, ze w przypadku rezygnacji z transportu
wodnego srédladowego wielkos¢ przewozonych towardw zostanie przejeta w 80% przez

transport kolejowy oraz w 20% przez transport drogowy.
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. Tabela 31 Marginalne przeci¢tne koszty zewnetrzne wg galezi transportu (euro/1000tkm)
Zrédlo: K. Wojewédzka-Krél, R. Rolbiecki, W. Rydzkowski "Transport wodny srédlgdowy” - Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego - Gdansk 2007, str. 27

. , transport transport transport
Rodzaj kosztow oy Kolejowy ’ )/vodny
srodladowy

wypadki 5,44 1,46 0,00
hatas 2,14 3,45 0,00
zanieczyszczenie 7,85 3,80 3,00
klimat 0,79 0,50 | nieistotne
infrastruktura 2,45 2,90 1,0
kongestia 5,45 0,24 | nieistotne
RAZEM 24,12 12,35 max 5,00

Wartos¢ biezaca korzysci zewngtrznych (Srodowiskowych) wynosi 105 052,5 tys. zl.

Szczegotowe kalkulacje korzySci zwigzane z kosztami zewnetrznymi znajdujg si¢

w zataczonym do studium wykonalno$ci modelu finansowym.
Korzysci z wplywow podatkowych — podatek od oséb prawnych.

Kolejng zidentyfikowang korzyscig spoteczno-gospodarcza wynikajacg z realizacji
projektu sa zwigkszone wpltywy podatkowe od oséb prawnych. Wartos¢ tych korzysci
obliczono na podstawie ponizszych elementow:

o wielko$¢ naktadow inwestycyjnych;
e rentownos¢ branzy budowlanej;

o stawka podatku.

Do obliczenia korzysci podatkowych zwigzanych z odprowadzaniem podatku od oséb
prawnych CIT przez podmioty wykonujace prace przy realizacji projektu wykorzystano
iloczyn naktadow inwestycyjnych projektu, rentowno$¢ branzy budowlano-montazowej

(15%) oraz stawke podatku dochodowego od 0s6b prawnych (19%).
Wartos¢ biezaca korzysci z tytutu wptywodw podatkowych wynosi 728,5 tys. zl.

Szczegotowe kalkulacje korzysci podatkowych znajduja si¢ w zatagczonym do studium

wykonalnosci modelu finansowym.
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Korzysci wynikajgce ze zwigkszonego zatrudnienia przy realizacji projektu.

Do korzysci spoleczno-ekonomicznych realizacji Projektu nalezy zaliczy¢ takze
korzy$ci wynikajace ze zmniejszonego bezrobocia. Realizacja Projektu skutkowaé bedzie
prowadzeniem prac budowlano-montazowych na terenie miasta wykonywanych przez roézne

firmy wykonawcze i podwykonawcze, w tym firmy dziatajgce lokalnie.

W celu wyliczenia korzysci wynikajacych ze zwigkszonego bezrobocia uwzgledniono:
e przyrost zatrudnienia w wyniku realizacji projektu;

o wartos$¢ zasitku dla bezrobotnych netto, czyli bez podatkow dochodowych.

Przyrost zatrudnienia w wyniku realizacji Projektu obliczono na podstawie wielko$ci
naktadéw inwestycyjnych oraz na danych statystycznych dotyczacych wynikéw finansowych
przedsigbiorstw branzy budowlanej. Zgodnie z danymi GUS opublikowanymi w opracowaniu
»Wyniki finansowe podmiotow gospodarczych I-XII 2010r.", wartos¢ przychodow
podmiotéw z sektora budowlanego w 2010 r. wniosta 133,1 mld zl, a $rednioroczne
zatrudnienie w branzy osiggneto 346 289 os6b, zatem na jedng osobe zatrudniong w branzy
budowlanej przypadato 384 tys. zl. przychoddéw. Na tej podstawie okreslono niezbedne
zatrudnienie do realizacji projektu. Przyjeto zatozenie, ze tak okreslona liczba przyrostu
zatrudnienia musi zosta¢ skorygowana o state struktury (zarzadcze) firm budowlanych, gdyz
te raczej nie ulegaja zmianom. Przyjeto, zatem, ze 80% przyrostu zatrudnienia begdzie brane

pod uwage do wyliczen korzysci.

Wysokos¢ zasitku dla bezrobotnych przyjeto w kwocie obowigzujacej, czyli 598 zt
brutto/miesigc. Zasilek zawiera transfer fiskalny w postaci podatku dochodowego. Do
wyliczen przyjeto zasitek w wartosci pomniejszonej o podatek dochodowy. Do wyliczenia
podatku wykorzystano efektywng stope podatkowsg, w wysokosci 14,97%. Poziom
efektywniej stopy podatku przyjeto zgodnie z ,,Informacja dotyczaca rozliczenia podatku
dochodowego od o0séb fizycznych za 2010 rok" sporzadzong przez Ministerstwo Finansow,
Departament Podatkéw Dochodowych, sierpien 2010. Tak okre$lona warto§¢ zasitku
w kwocie netto wyniosta 508,5 zt/m-c. Korzysci okreslano w skali roku. Zalozono, ze poziom
tych §wiadczen bedzie realnie przyrastat w tempie 1,5% rocznie.

Korzysci te takze nalezy rozumie¢, jako zachowanie miejsc pracy w przedsigbiorstwach
branzy budowlano-montazowej w wyniku prowadzonych prac. Korzysci szacowano tylko

W okresie realizacji projektow.
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Dodatkowo w analizie korzysci z tytutu zwigkszonego zatrudnienia uwzgledniono
dodatkowe zatrudnienie w Urzedzie Zeglugi Srodladowej w Szczecinie wynikajace

z wdrozenia systemu RIS (10 etatow poczawszy od 2012 roku).
Warto$¢ biezaca korzysci z tytutu zwigkszonego zatrudnienia wynosi 1 269,8 tys. zl.

Szczegotowe kalkulacje korzysci znajduja si¢ w zalagczonym do studium wykonalnosci

modelu finansowym.

Transport wodny $rédladowy jest jedna z najtanszych a jednoczesnie najbardziej

przyjaznych dla srodowiska gate¢zi ze wzgledu migdzy innymi na (Wojewodzka, 2007-2013):

e relatywnie mate zuzycie energii,

e niska emisj¢ zanieczyszczen powietrza,

o relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wod,

e mozliwo$¢ znacznego zmniejszenia kongestii na drogach w wyniku przejecia

przewozow transportu samochodowego.

Wedhug badan niemieckich transport wodny srodladowy wywotuje wielokrotnie nizsze koszty

zewngtrzne niz inne gatezie, w tym:

o koszty zanieczyszczenia powietrza 7-krotnie mniejsze niz transport samochodowy,

e koszty zwigzane z emisjg hatasu 87 krotnie mniejsze niz w transporcie kolejowym i 70
krotnie niz w kolejowym,

e koszty wypadkow 178-krotnie nizsze niz w transporcie samochodowym i 12-krotnie
niz w kolejowym,

e mniegjsze koszty zanieczyszczenia gleby i wody,

o niewielkie koszty zuzycia terenu zwigzane z mniejszym niz w transporcie kolejowym

i samochodowym zapotrzebowaniem na teren.

Korzysci ekonomiczno-spoleczne Projektu stanowia o spotecznym charakterze tej
inwestycji. Ponizej na wykresach przedstawiono zestawienie poréwnawcze wyliczonych

korzysci zewnetrznych oraz ich strukturg.
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Rysunek 12 Wielko$¢ korzysci spoleczno-ekonomicznych Projektu w tys. zi
Zrodlo: opracowania wlasne
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O 1. Korzys$ci z tytutu unikniecia wypadkow na srodlgdowych drogach wodnych
m 2. Korzys$ci z obnizki cen za przewozy w zegludze $rédlgdowe;j
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Rysunek 13 Struktura korzysci spoteczno-ekonomicznych Projektu.
Zrodlo: opracowania wiasne
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Najwieksza pozycje korzysci ekonomiczno-spotecznych stanowia korzysci zewnetrzne
srodowiskowe. Szacuje si¢, ze przyniosg one 105 052,5 tys. zl, co stanowi 63,2% ogdtu
korzysci. Kolejng wazng pozycje stanowig korzysci z tytutu obnizki cen za przewozy
w zegludze s$rodladowej, ktére przyniosa ok. 55 108,6 tys. zl, co stanowi 33,1% ogodlu
korzy$ci. Nie mniej istotng pozycje stanowia korzys$ci z tytutu uniknigcia wypadkow, ktore
stanowig 2,5% ogohu korzysci. Natomiast korzysci z tytulu zwigkszonego zatrudnienia przy
realizacji projektu oraz z wptywow podatkowych stanowig odpowiednio 0,8% i 0,4% catosci

korzysci.

3.2.3. Analiza kosztow spoteczno-ekonomicznych

Do celow analizy ekonomicznej, zgodnie z przyjeta metodologia jej przeprowadzenia,
nalezy skorygowac przeptywy pieniezne o podatek VAT (przeplywy pieni¢zne powinny by¢
wykazane w analizie ekonomicznej w cenach netto). Dokonano, wigc korekty naktadow
inwestycyjnych oraz kosztow operacyjnych o podatek VAT.

Szczegoty  dotyczace korekty o podatek VAT kosztow inwestycyjnych
i eksploatacyjnych mozna znalez¢ w zatagczonym modelu finansowym.

W ramach kosztow spoteczno-ekonomicznych zidentyfikowano koszty srodowiskowe.

Koszty zewnetrzne (Srodowiskowe)

Na podstawie opracowania opisywanego powyzej K. Wojewoddzka-Krol, R. Rolbiecki,
W. Rydzkowski "Transport wodny $rodladowy" - Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego -
Gdansk 2007 przyjeto koszty zewngtrzne wynikajace z przewozem towarOw transportem
wodnym $rodladowym. Koszty zewnetrzne (Srodowiskowe) zostaly oszacowane, jako iloczyn
wielkos$ci przewozonego towaru (w tkm) oraz wielko$ci przecigtnych kosztow zewngtrznych
dla transportu wodnego $rddladowego, ktdry przyjeto na poziomie Seuro/1000tkm. (zgodnie

z zapisami w/w opracowania).
Warto$¢ biezaca kosztéw z zewnetrznych (Srodowiskowych) wynosi 54 153,0 tys. zt.

Szczegotowe kalkulacje kosztow znajdujg si¢ w zalagczonym do studium wykonalnosci

modelu finansowym.

Nie zidentyfikowano zadnych dalszych istotnych negatywnych kosztéw spotecznych

(zewngtrznych) planowanej w ramach Projektu inwestycji.
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Zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumencie Komisji Europejskiej ,,Przewodnik do
analizy kosztow 1 korzys$ci projektow inwestycyjnych” Fundusze strukturalne, Fundusz
Spdjnosci oraz Instrument Przedakcesyjny — dokument opracowany przez Jednostke ds.
Ewaluacji, Dyrekcja Regionalna ds. Polityki Regionalnej oraz opierajgc si¢ na ,,Wytycznych
w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych,
w tym projektéw generujacych dochdd”, przy obliczaniu wskaznikow efektywnosci
ekonomicznej projektu ujmuje sie jeszcze korekty przeptywow pienieznych kosztow

inwestycyjnych projektu o ceny rozrachunkowe.

Biezace ceny, wynikajace z niedoskonalosci rynkowych i polityki ustalania cen
w sektorze publicznym, moga nie odzwierciedla¢ alternatywnego kosztu spotecznego. Ma to
miejsce w przypadku niedoskonatosci rynku (np. istnienie monopoli) lub w przypadku
interwencji panstwa w rynek (ustanowienia stawek optat ponizej kosztow, wprowadzenie
ptacy minimalnej). W niektorych przypadkach moze si¢ to okazaé istotne dla planowanych
przedsiewzie¢, wobec czego dane finansowe nieodzwierciedlajace kosztu alternatywnego
moga by¢ mylace, jako wskaznik ukazujacy wzrost bogactwa.

Dlatego tez, w odniesieniu do przedsigwzig¢ nalezy oszacowac ceny stosowanych dobr,
wynikajace z kosztéw ich mozliwie najlepszego wykorzystania.

Dokonuje si¢, wiec korekty cen nakltadéw inwestycyjnych projektu o ceny
rozrachunkowe w zakresie kosztéw pracy.

W Polsce istnieje przepis stanowigcy o wielkosci ptacy minimalnej. Jest to swego
rodzaju znieksztatlcenie rynku pracy poprzez zakaz zatrudniania 0sOb ponizej placy
minimalnej, nawet w sytuacji gdyby te osoby godzity si¢ na taka ptace. Oznacza to, Ze osoby
niewykwalifikowane, poszukujace pracy zgodzg si¢ podjaé prace za placg nizsza niz placa
minimalna.

Korekta polega na skorygowaniu kosztow pracy niewykwalifikowanej sily roboczej
(zaktada sie, ze tylko tej kategorii 0s6b dotyczy korekta odchylen o ptace minimalng — czyli
zgodzili by si¢ pracowac za ptace nizszg niz ptaca minimalna) w nakladach inwestycyjnych.
W taki sposob oblicza si¢ wielkos¢ potencjalnego wynagrodzenia rynkowego w odniesieniu
do niewykwalifikowanej sily robocze;j.

Nastepnie za pomocg wzoru na wynagrodzenie ukryte, zaprezentowanego ponizej

oblicza wielko$¢ tego wynagrodzenia.
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SW = FW*(1-u)*(1-t)

SW — wynagrodzenie ukryte
FW — wynagrodzenie finansowe (rynkowe)
u — regionalny wskaznik bezrobocia
t — stawka wplat z tytulu ubezpieczania spotecznego i odpowiednich podatkéw

Przyjeto, ze tak obliczone wynagrodzenie ukryte oznacza wielko$¢ potencjalnego
wynagrodzenia niewykwalifikowanej sily roboczej w sytuacji gdyby nie istnialy przepisy
regulujace ptace minimalng, i te koszty pracy w stosunku do niewykwalifikowanej silty
roboczej ujmuje si¢ w naktadach inwestycyjnych do analizy ekonomiczne;j.

Szczegotowe korekty o odchylenia cenowe kosztow znajdujg si¢ w zalaczonym do

studium wykonalnosci modelu finansowym.

3.2.4. Wskazniki ekonomiczne (ENPV i ERR oraz B/C)

Celem przeprowadzenia pelnej analizy ekonomicznej w ramach przedsiewzigcia,
polegajacej na wyliczeniu wskaznikow efektywnosci ekonomicznej, oszacowano korzysci
i koszty spoteczno-ekonomiczne, powstate wskutek jego przeprowadzenia. Wyliczen
wskaznikow efektywnosci ekonomicznej (ENPV, ERR oraz BCR) dokonano w oparciu
0 ceny stale oraz przyjeto zalecang przez wytyczne spoteczng stopg dyskontowa na poziomie
5,5%.

Majac do dyspozycji niezbgdne przeplywy pienig¢zne skorygowane zgodnie

z opisywanymi we wczesniejszych rozdziatach zaleceniami, a wigc:

Etap 1 — korekta:

o naktadow inwestycyjnych,
e Kosztow operacyjnych,

o efekty fiskalne

Etap 2 — korekta o efekty zewnetrzne:
e Korzysci spoteczno-ekonomiczne,

e Kosztow spoteczno-ekonomicznych,

Etap 3 — korekta:
e naktadoéw inwestycyjnych,

o efekty wynikajgce z odchylen cenowych.

Dokonano wyliczen wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej Projektu.
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W tabeli ponizej przedstawiono wielkosci wyliczonych wskaznikéw efektywnos$ci

ekonomicznej Projektu.

Tabela 32 Wskazniki efektywnosci ekonomicznej Projektu
Zrédlo: opracowania wlasne

ERR 20,40
ENPV (w tys. zt) 80 668,3
BCR 1,89

Jak wynika z tabeli przedstawionej powyzej, wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej
Projektu wskazuja, ze Projekt jest uzasadniony z ekonomicznego punktu widzenia. Wskaznik
ekonomicznej warto$ci netto (ENPV) jest wiekszy od zera, co oznacza, ze zdyskontowane
korzysci Projektu sg wigksze niz zdyskontowane koszty Projektu, czego potwierdzeniem jest
wysoko$¢ wskaznika korzysci/koszty (BCR - wigkszy od jednosci). Ekonomiczna
wewnetrzna stopa zwrotu (ERR) jest wigksza niz zastosowana do obliczen spoteczna stopa
dyskontowa (5,5%). Zatem Przedsiewzigcie kwalifikuje si¢ do dofinansowania z funduszy
unijnych ze wzgledu na spoleczny charakter inwestycji.

Szczegotowe kalkulacje wskaznikow znajdujg si¢ w zalgczonym do studium

wykonalnos$ci modelu finansowym

3.3.  Analiza wrazliwosci i ryzyka

Wynikami analiz finansowe] oraz ekonomicznej sa przede wszystkim warto$ci
okreslajace optacalno$¢ finansowa oraz ekonomiczng Przedsigwzigcia. Standardowa analiza
nie uwzglednia jednak pewnych nieoczekiwanych zmian, ktéore mogg mie¢ istotny wptyw na
rzeczywistg efektywnos¢ finansowg badz ekonomiczng realizowanych inwestycji.
W rozdziale tym zakladano zmiany zatozen przyjmowanych do przeprowadzanych analiz,
pokazano w jakim stopniu wyniki analiz czule s3 na nieoczekiwane zmiany danych
wyjsciowych takich jak zmiana rzeczywistej wartosci nakladow inwestycyjnych, zmiana

kosztow eksploatacii, itp.

Jako podstawowe wielko$ci, ktorych wrazliwos¢ badano na poszczegdlne dane
wyjsciowe przyjeto:
e NPV inwestycji (bez uwzglednienia dotacji) — zaktualizowana wielkos¢ netto

inwestycji z punktu widzenia samej inwestycji;
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e IRR przedsigwzigcia (bez uwzglednienia dotacji) — wewnetrzna stopa zwrotu
inwestycji;

e NPV inwestycji z dotacjg — zaktualizowana wielko$¢ netto inwestycji z punktu
widzenia samej inwestycji (z uwzglednieniem dotacji z Funduszu Spdjnosci);

o IRR przedsigwzigcia z dotacja — wewngtrzna stopa zwrotu inwestycji
(z uwzglednieniem dotacji);

e NPV kapitatow wilasnych — zaktualizowana wielko$¢ netto inwestycji z punktu
widzenia kapitatow wlasnych inwestora (uwzglednia sie tutaj zrodia
finansowania inwestycji);

e IRR kapitatow wlasnych inwestora — wewngtrzna stopa zwrotu kapitalow
wiasnych inwestora,;

e ENPV - zaktualizowana wielko$¢ netto inwestycji z ekonomicznego punktu
widzenia (nie tylko przedsigbiorstwa, ale tez lokalnej spotecznosci);

e ERR — wewngtrzna stopa zwrotu inwestycji z ekonomicznego punktu widzenia;

e BCR — wskaznik, mierzacy stosunek zdyskontowanych korzysci do kosztow.
3.3.1. Analiza wrazliwosci dla wskaznikow finansowych

Wrazliwosé na zmiang kosztow eksploatacyjnych

Zbadano wrazliwo$¢ efektywnos$ci inwestycji z finansowego punktu widzenia ze
wzgledu na zmiany kosztow eksploatacyjnych, w stosunku do zatozen przyjetych do analiz.

Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 33 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane wielkosci kosztow eksploatacyjnych
Zrédlo: Opracowanie wlasne

WielkoSci WielkoSci WielkoSci Wielkosci WielkoSci
zmniejszone 0 | zmniejszone 0 | przyjete w | zwigkszone o | zwi¢kszone
10% 1% analizie 1% 010%
NPV z inwestycji (bez dotacji) (tys. zt) -56 802,2 -58 755,1 -58972,1 -59189,1 -61 142,0
IRR z inwestycji (bez dotacji) (%) -39,75% -41,22% -41,38% -41,54% -42,94%
NPV z inwestycji (z dotacja) (tys. zt) -41 169,5 -42 577,3 -42 733,7 -42 890,2 -44 298,0
IRR z inwestycji (z dotacja) (%) -39,75% -41,22% -41,38% -41,54% -42,94%
NPV z kapitatu (tys. z}) -41 169,5 -42 577,3 -42 733,7 -42 890,2 -44 298,0
IRR z kapitatu (%) -39,75% -41,22% -41,38% -41,54% -42,94%

Z analiz wrazliwos$ci efektywnosci inwestycji na zmian¢ kosztow eksploatacji wynika
mata wrazliwo$¢ na zmiane tych kosztow. Mozna, wigc mowi¢ o niewielkiej wrazliwosci

wskaznikow efektywno$ci finansowej ze wzgledu na koszty eksploatacyjne.
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Wrazliwos¢ na zmiang wielkosci przewoZonych towarow

Zbadano wrazliwo$¢ efektywnosci inwestycji z finansowego punktu widzenia ze

wzgledu na zmiany wielko$ci przewozonych towardéw, w stosunku do zalozen przyjetych do

analiz. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabela 34 Analiza wrazliwo$ci ze wzgledu na zmiang wielkosci przewozonych towarow
Zrodlo: Opracowanie wlasne

WielkoSci WielkoSci WielkoSci WielkoSci WielkoSci
zmniejszone 0 | zmniejszone 0 | przyjete w | zwi¢kszone o | zwi¢kszone
10% 1% analizie 1% 010%

NPV z inwestycji (bez dotacji) (tys. zt) -58972,1 -58 972,1 -58 972,1 -58972,1 -58972,1
IRR z inwestycji (bez dotacji) (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
NPV z inwestycji (z dotacja) (tys. zt) 427337 -42733,7 -42733,7 427337| 427337
IRR z inwestycji (z dotacia) (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
NPV z kapitatu (tys. zt) -42 733,7 -42 733,7 -42 733,7 -42 733,7 -42 733,7
IRR z kapitatu (%) -41.38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
Z analiz wrazliwosci efektywno$ci finansowej inwestycji na zmian¢ wielkoS$ci

przewozow wynika brak wrazliwosci. Zwigzane jest to tym, ze wielko$¢ przewozow nie ma

jakiegokolwiek zwigzku z przeptywami w analizie finansowej. Natomiast ich wplyw bedzie

istotny w analizie wrazliwo$ci wskaznikow ekonomicznych.

Wrazliwosé na zmiang zalozonego poziomu stopy dyskontowej

Zbadano wrazliwos¢ efektywnos$ci inwestycji ze wzgledu zmiany przyjmowanych do

obliczen stop dyskontowych do analiz finansowej, w stosunku do zatozen przyjetych do

analiz. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabela 35 Analiza wrazliwo$ci ze wzgledu na zmiane wielkosci stopy dyskontowej przyjetej
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielko$ci
zmniejszone 0 2 | zmniejszone 01| przyjete w zwiekszone o 1 | zwiekszone o 2

pkt. proc. pkt. proc. analizie pkt. proc. pkt. proc.
NPV z inwestycji (tys. zt) -69 087,2 -63 666,5 -58972,1 -54 889,3 -51 3235
IRR z inwestycji (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
INPV z inwestycji (z dotacja) (tys. z}) -49 277,1 -45787,2 -42733,7 -40051,3 -37 685,5
IRR z inwestycji (z dotacja (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
INPV z kapitahu (tys. zt) -49 277,1 -45787,2 -42 7337 -40 051,3 -37 685,5
[RR kapitatow witasnych (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
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Zmiana przyjetej stopy dyskontowej ma istoty wplyw na efektywno$¢ inwestycji
Z punktu widzenia finansowego. Oczywiscie stopa IRR z inwestycji i1 kapitatow wiasnych nie
sg wrazliwe na wielkos$ci przyjmowanej stopy dyskontowej, gdyz sa one wlasnie stopg
dyskontowa, dla ktorej wielkosci NPV réwne sg zeru. Podsumowujac, wystepuje duza

wrazliwos¢ efektywnos$ci inwestycji na zmiang przyjetej stopy dyskontowe;.

Wrazliwosé na zmiang naktadow inwestycyjnych

Zbadano wrazliwo$¢ efektywnos$ci inwestycji ze wzgledu na zmiany przyjmowanych do
obliczen wielko$ci nakladéw inwestycyjnych, w stosunku do zatozen przyjetych do analiz.
W analizie wrazliwo$ci uwzgledniono zasady finansowania projektéw ze $rodkow funduszy
unijnych, tj. ograniczenie warto$ci naktadéw powoduje, iz zgodnie z przyjeta stopa
dofinansowania zmniejsza si¢ wysoko$¢ dotacji oraz wkladu wlasnego. Natomiast
w przypadku zwickszenia nakladow inwestycyjnych nie nastepuje wzrost dotacji i catkowity

wzrost naktadéw pokrywany jest z wktadu wtasnego. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli

ponize;j.
Tabela 36 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane wielko$ci nakladéw inwestycyjnych
Zrédlo: Opracowanie wlasne
Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci
zmniejszone 0 | zmniejszone 0 | przyjete w | zwi¢kszone o | zwi¢kszone

10% 1% analizie 1% 010%
NPV z inwestycji (bez dotacji) (tys. zt) -56 397,7 -58714,6 -58972,1 -59 229,5 -61 546,5
IRR z inwestycji (bez dotacji) (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
NPV z inwestycji (z dotacja) (tys. z1) -40 810,8 -42 541 .4 -42 733,7 -42 980,7 -45202,9
IRR z inwestycji (z dotacja) (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%
NPV z kapitatu (tys. z}) -40 810,8 -42 541,4 -42 733,7 -42 980,7 -45202,9
IRR z kapitatu (%) -41,38% -41,38% -41,38% -41,38% -41,38%

Zmiana przyjetych wartosci naktadow inwestycyjnych ma $redni wplyw na
efektywnos$¢ inwestycji. Wzrost naktadéw pogarsza wskazniki NPV. Powdd tego wptywu jest
oczywisty, np. mniejsza gospodarno$¢ przy realizowaniu inwestycji wptynetaby na wzrost
nakladoéw inwestycyjnych 1 pogorszenia efektywnosci zarzadzania srodkami finansowymi.

Efektywno$¢ inwestycji poprawia si¢ wraz ze zmniejszaniem wielkosci nakladow
inwestycyjnych. Podsumowujac, wystepuje $Srednia wrazliwos$¢ efektywnos$ci inwestycji ze

wzgledu na zmiang naktadow inwestycyjnych.
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3.3.2. Analiza wrazliwosci dla wskaznikow spoteczno-ekonomicznych
Wrazliwosé na zmiane kosztow eksploatacyjnych

Zbadano wrazliwo$¢ efektywnos$ci inwestycji z ekonomicznego punktu widzenia ze
wzgledu na zmiany kosztow eksploatacyjnych, w stosunku do zatozen przyjetych do analiz.

Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabela 37 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane¢ wielkos$ci kosztow eksploatacyjnych
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci
zmniejszone 0 | zmniejszone 0 | przyjete w | zwi¢kszone o | zwi¢kszone
10% 1% analizie 1% 010%
ENPV (tys. zt) 82 230,3 80 824,5 80 668,3 80512,0 79 106,2
ERR (%) 20,70% 20,43% 20,40% 20,37% 20,10%
BCR 1,93 1,90 1,89 1,89 1,86

Z analiz wrazliwo$ci efektywnos$ci ekonomicznej inwestycji na zmiang kosztow

eksploatacji wynika mata wrazliwo$§¢ na zmiang tych kosztow. Mozna, wigec mowié

0 niewielkiej wrazliwosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej ze wzgledu na koszty

eksploatacyjne.

Wraziliwosé na zmiang wielkosci przewoZonych towarow

Zbadano wrazliwo$¢ efektywnos$ci inwestycji z ekonomicznego punktu widzenia ze

wzgledu na zmiany wielko$ci przewozonych towaréw, w stosunku do zatozen przyjetych do

analiz. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Tabela 38 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane wielko$ci przewozonych towarow

Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci
zmniejszone 0 | zmniejszone 0 | przyjete w | zwigkszone o | zwiekszone
10% 1% analizie 1% 0 10%
ENPV (tys. zt) 70 067,4 79 608,2 80 668,3 81728,3 91 269,1
ERR (%) 19,06% 20,27% 20,40% 20,53% 21,66%
BCR 1,82 1,89 1,89 1,90 1,95

Z analiz wrazliwosci wskaznikow efektywno$ci ekonomicznej inwestycji na zmiang

wielkosci przewozow wynika niewielka wrazliwos¢. Zwigzane jest to tym, ze korzysci
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I koszty oparte na wielkosci przewozow sa tylko elementem catos$ci korzysci i kosztow

ekonomicznych.

Wrazliwosé na zmiane zatozonego poziomu stopy dyskontowej

Zbadano wrazliwos$¢ efektywnos$ci inwestycji ze wzgledu zmiany przyjmowanych do
obliczen stop dyskontowych do analizy ekonomicznej, w stosunku do zatozen przyjetych do

analiz. Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli ponize;.

Tabela 39 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane¢ wielkosci stopy dyskontowej przyjetej
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci
zmniejszone 0 2 | zmniejszoneo 1|  przyjete w zwiekszone o 1 | zwiekszone o 2
pkt. proc. pkt. proc. analizie pkt. proc. pkt. proc.
ENPV (tys. zt) 115 588,3 96 558,5 80 668,3 67 352,5 56 155,6|
ERR (%) 20,40%| 20,40% 20,40% 20,40% 20,40%
BCR 2,02 1,96 1,89 1,83 1,76

Zmiana przyjetej stopy dyskontowej ma istotny wpltyw na efektywnos¢ inwestycji
Z punktu widzenia ekonomicznego. Wzrost przyjmowanych do obliczen stop dyskontowych
pogarsza efektywno$¢ z ekonomicznego punktu widzenia. Oczywiscie stopa ERR nie jest
wrazliwa na wielko$ci przyjmowanej stopy dyskontowej, gdyz jest ona wlasnie stopa
dyskontowa, dla ktorej wielkosci ENPV rowne jest zeru. Podsumowujac, wystepuje duza

wrazliwos¢ efektywnos$ci inwestycji na zmiane przyjetej stopy dyskontowe;.

Wrazliwosé na zmianeg naktadow inwestycyjnych

Zbadano wrazliwos¢ efektywnosci inwestycji ze wzgledu na zmiany przyjmowanych do
obliczen wielkos$ci naktadow inwestycyjnych, w stosunku do zalozen przyjetych do analiz.
Podobnie jak w przypadku analizy wrazliwosci wskaznikéw finansowych w analizie
wrazliwosci uwzgledniono zasady finansowania projektow ze $rodkéw funduszy unijnych,
tj. ograniczenie warto$ci naktadow powoduje, iz zgodnie z przyjeta stopg dofinansowania
zmniejsza si¢ wysokos¢ dotacji oraz wktadu wiasnego. Natomiast w przypadku zwigkszenia
naktadow inwestycyjnych nie nastgpuje wzrost dotacji i1 catkowity wzrost naktadow

pokrywany jest z wktadu wiasnego. Wyniki obliczef przedstawiono w tabeli ponize;.
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Tabela 40 Analiza wrazliwosci ze wzgledu na zmiane wielko$ci nakladéw inwestycyjnych
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci Wielkosci
zmniejszone 0 | zmniejszone o | przyjete w | zwigkszone o | zwiekszone
10% 1% analizie 1% 010%
ENPV (tys. zf) 82 620,8 80 861,3 80 668,3 80 469,6 78716,1
ERR (%) 21,60% 20,51% 20,40% 20,29% 19,35%
BCR 1,94 1,90 1,89 1,89 1,85

Zmiana przyjetych wartosci naktadow inwestycyjnych ma $redni wplyw na
efektywnos$¢ inwestycji. Wzrost naktadéw pogarsza wskazniki ENPV, ERR 1 BCR. Powod
tego wplywu jest oczywisty, np. mniejsza gospodarno$¢ przy realizowaniu inwestycji
wptynetaby na wzrost nakladow inwestycyjnych i pogorszenia efektywnosci zarzadzania
srodkami finansowymi.

Efektywnos$¢ ekonomiczna inwestycji poprawia si¢ nieznacznie wraz ze zmniejszaniem
wielko$ci nakladow inwestycyjnych. Podsumowujac, wystepuje Srednia wrazliwosé

efektywnosci inwestycji ze wzgledu na zmian¢ naktadow inwestycyjnych.

3.3.3. Analiza ryzyka

Wedlug metodologii CBA, za krytyczne uznaje si¢ te zmienne, w przypadku, ktorych
zmiana ich wartosci o 1% powoduje odpowiednig zmiang wartosci NPV o 5%. Biorac, zatem
pod uwage wyniki analizy wrazliwosci przedstawione w powyzszym rozdziale za zmienne
krytyczne w analizowanym przedsigwzig¢ciu uzna¢ nalezy: zmiang stopy dyskontowe;.

Analiza ryzyka przeprowadzona zostata dla zmiennych ujetych w analizie wrazliwosci
zgodnie z zaleceniami zawartymi w dokumencie pn. ,,Wytyczne w zakresie wybranych
zagadnien dotyczacych przygotowania projektow inwestycyjnych, w tym generujacych
dochod” opracowanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Nalezy zaznaczy¢, ze
w przypadku tego przedsigwzigcia brak jest danych na temat rozktadu prawdopodobienstwa
czynnikéw ryzyka, a sformutowanie prawidtowych i precyzyjnych wnioskéw, co do rozktadu
tego prawdopodobienstwa jest trudne ze wzgledu na brak dostatecznych danych na temat
podobnych projektow. Zatem zgodnie z wytycznymi analiz¢ ryzyka przeprowadzono
w formie jakosciowej w celu podparcia analizy wrazliwosci. Wyniki w postaci tabelarycznej

przedstawiono ponizej.
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Tabela 41 Analiza ryzyka przeprowadzona w formie jako$ciowej

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Prawdopodobienstwo:
Ryzyko Sl\: ;sdkr:fe Komentarze
Wysokie
W okresie budowy moze pojawi¢ si¢ zagrozenie spowodowane
wzrostem cen ustug budowlanych zwigzanym z dynamicznym
rozwojem sektora budowlanego od czasu wejscia Polski do Unii
Wozrost Europejskiej oraz odptywem wykwalifikowanych pracownikow
naktadow na érednic do krajow UE. Powoduje to czesto wzrost cen ponad warto$ci
inwestycj¢ o zakladane na etapie projektowym. Z racji tego ze koszty
10% inwestycyjne ponoszone sa bezposrednio z budzetu panstwa
istnieje mozliwos$¢ zapisami ustawy zmieni¢ w miar¢ potrzeb
wysoko$¢ limitow zagwarantowanych ustawowo na realizacje
projektu.
Zagrozenie wzrostu stopy dyskontowej o 2 punkty procentowe
Wzrost 0 2 dla przedsiqwziqc.ia prailktycznienr.lie wyst@puie, gdyz wysokos¢
punkty stopy dyskontowej dla inwestycji jest doktadnie sprecyzowane w
- »Wytycznych w zakresie wybranych zagadnien dotyczacych
procentowe niskie . C . .
stopy przygot’?wama projektow 1nwestycyjnych, w tym generuja,cyc.h
dyskontowej dochod opracowanych  przez  Ministerstwo  Rozwoju
Regionalnego. Zalozenie wzrostu stopy dyskontowej o 2%
zatozono jedynie pro forma, w celach badawczych
Spadek Ryzylfo spadkp wiel'kpéci przewozow zaioztonych W analizi.e jes}
wiclkodci ryzykiem najbardziej realnym, uzaleznionym od realizacji
X srednie inwestycji w zakresie $rodladowych dréog wodnych. Niemniej
prze\ivgoiow 0 jednak cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej zobowigzuje do
0 inwestowanie w ta galaZ transportu.
Gtownym skladnikiem kosztow eksploatacyjnych sg koszty
wynagrodzen. Zatrudnienie w administracji jest coraz bardziej
10% wazrost c§ni0ne ze wzgledu na komfort i stabilizacj¢. Stad wiec ryzyko
KOSZIOW o n1€przew1dywa1neg0 wzrostu wydatkow na \yynagrodzenla jest
eksploatacyjny niskie bardzo ograniczone. .W usiuga.ch chych, jak i kosztach energii,
ch zawsze istnieje mozliwo$¢ obnizenia kosztow poprzez negocjacje

z dostawcami i kontrahentami oraz zmian¢ kosztow
odtworzeniowych majatku (zmniejszenie ustug remontowych).

3.3.4. Wartosci progowe dla zmiennych krytycznych

W ponizszej tabeli zaprezentowano zmiany wskaznikow NPV 1 IRR w wyniku zmiany

warto$ci zmiennych krytycznych (wzrost stopy dyskontowej o 1%). Zamiana stopy
dyskontowej (wzrost o 1%) powoduje zmiang wskaznikow NPV/C 0 6,92% NPV/K 0 6,28%
oraz ENPV 0 16,51%.

Obliczono takze wartosci progowe (switching values) dla czynnikow ryzyka. Wyniki

tych obliczen przedstawiono ponize;j.
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Tabela 42 Analiza wrazliwo$ci ze wzgledu na nieoczekiwana zmiane wielkosci stopy dyskontowe;j.
Zrédio: Opracowanie wlasne

Wielkos$ci WielkoSci .
. . % zmiana
przyjete zwie¢kszone artosci

w analizie 01% W
NPV z inwestycji (bez dotacji) 58972.1 54 8893 6.92%
(tys. z1)
IRR z inwestycji (bez dotacji) (%) -41,38% -41,38% 0,00%,
ZN};’V z inwestycji (z dotacja) (tys. 427337 400513 6.28%
IRR z inwestycji (z dotacja) (%) -41,38% -41,38% 0,00%,
INPV z kapitatu (tys. zt) -42 733,7 -40 051,3 -6,28%
IRR z kapitatu (%) -41,38% -41,38% 0,00%,
ENPV (tys. zt) 80 668,3 67 352,5 -16,51%
ERR (%) 20,40% 20,40% 0,00%
BCR 1,89 1,83 -3,45%

Jak wynika z tabeli 43 zmiana stopy dyskontowej (wzrost) o 15% powoduje, ze

wielkos¢ wskaznika ENPV zrownuje si¢ z zerem. Pozostate zmiany czynnikow ryzyka sa

malo realne.

Tabela 43 Warto$ci progowe czynnikéw ryzyka.
Zrédlo: Opracowanie wlasne

Zmiana kosztéw Zmiana Zmiana Zmiana
eksploatacyinveh wielkoSci wielkoSci stopy nakladow
P yiny przewozow dyskontowej |inwestycyjnych
INPV z inwestycji (bez dotacji) (tys. zt) -272% bd., bd., -229%
INPV z inwestycji (z dotacja) (tys. zt) -273% bd, bd, -222%
INPV z kapitatu (tys. zt) -273% bd, bd, -222%
ENPV (tys. zt) 516% -76% 15% 413%
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4. Analiza oddziatywania na srodowisko
4.1.  Wphw projektu na srodowisko regionu

4.1.1. Spojnos¢ przedsiewziecia z sektorowymi planami i programami zwigzanymi z
wdrozeniem polityki wspolnotowej

Zgodnos¢ przedsiewzigcia z polityka Polski i Unii Europejskiej:

. Biata ksiega transportu.

Zegluga morska bliskiego zasiegu i zegluga érodladowa sa dwiema gateziami zdolnymi
przeciwstawi¢ si¢ zatloczeniu infrastruktury drogowej i niedostatkowi infrastruktury
kolejowej. Te dwa rodzaje transportu pozostaja niewykorzystane. Ozywienie zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu dokonane zostanie poprzez stworzenie prawdziwych ,,autostrad morskich”
w ramach schematu sieci transeuropejskich. Zaktada on lepsze potaczenie portow z siecig
kolejowa i siecig drog wodnych $rodladowych oraz zwickszenie, jakosci ustug portowych.

Dla zeglugi $rodladowej, naturalnej gatezi transportu kombinowanego, nalezy wzmocnic¢
jej pozycje poprzez ustanowienie odgalezien drog wodnych $rodladowych 1 instalacje

urzadzen do przetadunku tak aby umozliwi¢ wykonywanie ustug przez caty rok.

o Program Regionu Morza Battyckiego 2007-2013 Program w ramach celu Europejska
Wspolpraca Terytorialna oraz Europejskiego Instrumentu Sgsiedztwa i Partnerstwa.
Kluczowym wyzwaniem stojacym przed migedzynarodowa wspotpraca w zakresie

poprawienia zewnetrznej 1 wewnetrznej dostepnosci regionu Morza Baltyckiego jest zajecie

si¢ brakiem réwnowagi w transporcie i zminimalizowanie wplywu barier na niezaktocony
transport towaréw 1 pasazeréw. W transnarodowej perspektywie przeszkody te obejmuje
m.in. brak spdjnej sieci $rodladowych drog wodnych zmniejszajacych ruch na arteriach

drogowych.

o Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015.

W dziedzinie transportu drogg wodng realizowana bedzie koncepcja autostrad morskich
1 wzmocnienia znaczenia portow. Powstrzymaniu regresu w transporcie morskim postuzy
podniesienie atrakcyjnos$ci polskich portow (gléwnie poprzez doinwestowanie infrastruktury
portowej, zapewnienie sprawnego dostepu drogowego i kolejowego do portoéw morskich),
odnowa floty, przyspieszenie procesOw restrukturyzacji. Wzmocnienie roli osrodkéw
portowych bedzie nastgpowalo rowniez poprzez rozwoj ustlug okoto portowych. Istotne

bedzie takze podniesienie udzialu $rodladowego transportu wodnego w przewozach
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turystycznych oraz w przewozie tadunkdéw poprzez utrzymanie i modernizacj¢ $rodladowych

sieci 1 drog wodnych, jak rowniez odnowe floty srédladowe;.

. Strategia Rozwoju Gospodarki Morskief W Wojewodztwie Zachodniopomorskim Do
Roku 2015.

Unia Europejska postrzega zegluge s$rodladowa, jako wazny, alternatywny sposob
transportu tadunkow, ktory wraz z transportem kolejowym i zegluga bliskiego zasiegu
przyczyni si¢ do roztadowania przecigzonych sieci drog kotowych w Europie. Juz obecnie jest
ona waznym elementem europejskiego systemu transportowego, w sktad, ktorego wchodzi
rowniez Odrzanska Droga Wodna, najintensywniej eksploatowana w jej dolnym odcinku na
terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego. W zwigzku z powyzszym nadrzgdnym celem
strategicznym w regionie ujscia Odry jest rownowazenie systemu transportowego poprzez

wzmocnienie pozycji konkurencyjnej zeglugi srodladowe;.

o Strategia Rozwoju Sektora Transportu Wojewddztwa Zachodniopomorskiego Do Roku

2015.

Droga wodna Odry stanowi istotny element zagospodarowania przestrzennego Kkraju
atakze stanowi ogniwo laczace polski system drog wodnych z systemem europejskim.
Z uwagi na wielofunkcyjno$¢ drég wodnych, rozwdj zeglugi srodladowej postrzegany jest w
kontekscie kompleksowych rozwigzan w gospodarce wodnej. Beneficjentami tego rozwoju
sg: uzytkownicy transportu, gospodarka komunalna, rolnictwo, rybactwo, energetyka,
turystyka, budzet panstwa, spoleczenstwo - wskutek ograniczenia kosztéw zewnetrznych
transportu itp. Ponadto funkcje migdzynarodowe drogi wodnej Odry wymuszaja dziatania
zabezpieczajace wlasciwy jej stan 1 rozwdj. Transport wodny $rdédladowy uznawany jest za
istotny czynnik wspierajacy zréwnowazony rozwoj. W tym kontekScie rozwoj tej galezi

transportu nalezato by uzna¢ za zgodny z og6lnym celem polityki transportowe;j panstwa.

o Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025.

Wazrost znaczenia transportu wodnego $rdédladowego jest uwarunkowany stanem drog
wodnych, a jednocze$nie stworzeniem polskim armatorom $rodlagdowym takich warunkow
funkcjonowania, aby byli w stanie konkurowaé i wspolpracowaé z innymi przewoznikami,
w tym drogowymi i kolejowymi. Zasadnicze znaczenie dla rozwoju transportu wodnego

sroédladowego maja drogi wodne Odry i dolnej Wisty.
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. Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r.
W sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na srodlgdowych
drogach wodnych we Wspolnocie.

W celu zapewnienia zharmonizowanego, interoperacyjnego i otwartego systemu
informacyjnego oraz aparatury pomocy zeglugowych w sieci $rodladowych drég wodnych
Wspolnoty konieczne jest wprowadzenie wspolnych wymagan i specyfikacji technicznych.

Rozw¢j RIS powinien by¢ oparty na celach, takich jak bezpieczenstwo, wydajnosé

I poprawa oddzialywania na $srodowisko naturalne na $rodladowych drogach wodnych, ktore

sg realizowane poprzez zadania, takie jak zarzadzanie ruchem 1 transportem, ochron¢

srodowiska 1 infrastruktury oraz egzekwowanie szczeg6lnych zasad.

o Decyzja Nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 23 lipca 1996 r.
W sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci

transportoweyj.

Projekty stanowigce przedmiot wspoOlnego zainteresowania powinny obejmowac
W szczeg6lnosci:
o system sygnalizacji i naprowadzania statkow, w szczegdlnosci tych przewozacych
fadunki niebezpieczne i trujace;
o systemy komunikacji w sytuacjach awaryjnych i bezpieczenstwa na wodach

srodladowych.

4.1.2. Analiza celow przedsiewzigcia

Odrzanska Droga Wodna (ODW), stanowigc element uksztatltowanego w procesie
historycznym Odrzanskiego Korytarza Transportowego, a obecnie Srodkowoeuropejskiego
Korytarza Transportowego CETC — ROUTEG6S5, wigze aglomeracj¢ szczecinska oraz morsko -
rzeczne porty 1 przeladownie uj$cia Odry z aglomeracja wroctawska 1 gornoslaska za
posrednictwem drogi wodnej Wista — Odra z wielkopolskim obszarem gospodarczym
I pozostatg siecig polskich drog wodnych, a poprzez kanaty Odra — Hawela i Odra — Szprewa

z aglomeracjg berlinska oraz zachodnig cze¢scig kontynentu europejskiego.

Wedtug polskiej klasyfikacji, rzeka Odra w obrebie przedsiewziecia, tj. od Ognicy
w kierunku potlnocnym zaliczona zostata do najwyzszej, tj. Vb klasy drog wodnych

0 znaczeniu mi¢dzynarodowym.
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Przedmiotowe przedsiewziecie polega na realizacji systemu RIS, ktérego podstawowym
celem jest optymalizacja potoku ruchu i transportu oraz zwigkszenie bezpieczenstwa zeglugi
I wzrost jej efektywnos$ci. Realizacja projektu RIS ma miejsce na dolnym odcinku rzeki Odry
od miejscowosci Ognica do Szczecina wraz z Odrg Zachodnig 1 Wschodnia, Jeziorem Dabie
oraz pozostalymi drogami szczecinskiego wezta wodnego, na tacznej dtugosci 97,3 km. Aby
system ten mogt w pelni funkcjonowac, podstawowym zadaniem jest wybudowanie systemu
tacznosci VHEF, systemu czujnikow do pomiarow parametrow hydro-meteorologicznych,
systemu WAN fgczacego Centrum RIS z elementami systemu RIS rozmieszczonymi
W terenie oraz systemu pozycjonowania satelitarnego i radarowego. Wszystkie sktadowe
systemu RIS beda rozmieszczone w terenie, a podstawowym elementem sg duze radary, ktore
zostang zamontowane na masztach o wysokosci 40 m w miejscowosci Dabie — port
Lubczyna, miejscowosci Widuchowa — jaz na Wschodniej Odrze, miejscowosci Pomorzany —
elektrownia oraz 1 duzy radar zamontowany na kominie Wiskord na maksymalnej wysokos$ci
248m. Pozostale elementy — 13 szt. matych radaréw, 42 szt. kamer wideo, 22 szt. urzadzen
pomiarowych, 4 szt. stacji meteorologicznych, 2 szt. sensoré6w monitorujacych oraz 2 szt.
stacji AIS, zostang rozmieszczone wzdtuz brzegdéw rzeki Odry, jednak ich posadowienie, w
zdecydowanej wiekszo$ci, bedzie mialo miejsce na istniejagcych budynkach i budowlach, w

tym na mostach.

Projekt RIS, ma na celu integracj¢ systemu srodladowego AIS z morskim w obszarze
Szczecinskiego Wezta Wodnego oraz zachowanie integracji systemu z krajowym systemem

AIS-PL na plaszczyznie sprzg¢towe;.

Wdrozenie opisywanego systemu, wpisuje si¢ w polityke ekologiczng oraz
zréwnowazonego rozwoju UE, poprzez zwigkszenie bezpieczenstwa jednostek poruszajacych
si¢ po wodach srodladowych objetych RIS 1 rozwd) potencjatu transportu wodnego, co
wskazuje na mozliwos¢ jego petniejszego wykorzystania w transporcie $roédladowym.
Realizacja przedsigwzigcia nie wiaze si¢ ze znaczacym zwigkszeniem zuzycia substancji
| energii, wigze si¢ wylacznie z unowoczesnieniem stosowanych dotychczas technologii.
W konsekwencji pozwoli ona na usprawnienie transportu wodnego w sezonie zeglownym na
drogach wodnych, ktory trwa 270 dni w roku, co w sposob znaczacy przyczyni si¢ do
ochrony $rodowiska naturalnego, poprzez minimalizacj¢ wykorzystania Srodkéw transportu

drogowego oraz kolejowego.

189



System radarowy bedzie wdrazany etapowo, jako uzupetienie informacyjne systemu
AIS. Bioragc pod uwagg odcinki wymagajace statego nadzoru radarowego, nalezy
W szczegbdlnoSci wyrdzni¢ planowany szlak wodny dla jednostek rzeczno- morskich
obejmujgcy Kanal Schwedt - Skosnice (przekop Klucz-Ustowo) — Regalice — Parnice —
Przekop Mielenski. Sposrod wszystkich elementéw systemu RIS, negatywne oddziatywanie
na $rodowisko naturalne i obszary zurbanizowane, moga wykazywaé maszty z radarami
Zuwagi na emisj¢ promieniowania elektromagnetycznego. Jednak biorgc pod uwage
skumulowane oddzialywanie, caly projekt, nie powinien znaczaco oddziatywa¢ negatywnie
na §rodowisko oraz zdrowie i zycie ludzi. Nalezy rowniez zwroci¢ uwage, ze usprawnienie
nawigacji na Dolnym odcinku Odry przyczyni si¢ do rozwoju makroregionu zwigzanego
Z obstuga zintensyfikowanego ruchu towarowego oraz z obstuga szeroko pojetej zeglugi

rekreacyjnej.

4.1.3. Wphw na srodowisko z uwzglednieniem kryteriow roznicujqgcych zidentyfikowane

warianty realizacji inwestycji

Biorgc pod uwage cel i zakres wymaganych prac do realizacji przedmiotowego
przedsiewziecia, nalezy rozwazy¢ warianty realizacji przedsiewziecia pod katem ilosci
I lokalizacji poszczegolnych elementéw w terenie. Dla catosci przedsigwzigcia nie ma
alternatywy, poniewaz nie istnieje inny, mozliwy do zastosowania w tych warunkach system
nawigacji zeglugi §rodladowej. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze system RIS jest ogdlnoeuropejskim
standardem ustanowionym w Dyrektywie 2005/44/WE z dnia 07 wrzesnia 2005 roku
W sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) na Srodlgdowych drogach
wodnych we Wspdlnocie (Dz.U. L 255/122 z 30.9.2005), stad mozliwym staje si¢ jedynie,
analiza wariantu bezinwestycyjnego oraz 2 wariantdw technicznych, polegajacych na rdznej
ilodci 1 rozmieszczeniu sensoroOw w terenie. Jednak ze wzgledu na wykorzystanie istniejace;j
drogi wodnej, skumulowane oddzialywanie na otoczenie bedzie porownywalne.

Ponizej zostaty omowione 3 warianty przedsiewzigcia; nie podejmowanie
przedsiewziecia oraz dwa rozwigzania techniczne réznigce si¢ iloscig i lokalizacja sensorow

w terenie.

Wariant 0 - Zerowy — nie podejmowanie przedsiewzigcia
Wariant ten wigze si¢ z minimalizacja srodkéw inwestycyjnych, czyli pozostawieniem
stanu istniejgcego bez jakichkolwiek naktadow finansowych. Istniejaca zabudowa rzeki Odry

jest niedostosowana do obecnych potrzeb transportowych, co wynika posrednio
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I bezposrednio z bledow technicznych popelnionych w trakcie jej zagospodarowywania oraz
braku przekazywania odpowiednich naktadow na jej utrzymanie. Kontynuacja tego procesu,
spowoduje wiele ucigzliwosci, ktore z uptywem czasu beda si¢ nasila¢ 1 kumulowaé, co
w konsekwencji doprowadzi do zwigkszonej liczby wypadkow 1 kolizji jednostek
ptywajacych, braku bezpieczenstwa transportu, spadku efektywnosci zeglugowej,
aw koncowym efekcie calkowitego ograniczenia mozliwosci transportowych. Niedrozno$é
kanatlu zZeglownego spowoduje zwigkszenie przewozu towaréw za pomocg transportu
samochodowego i kolejowego, a tym samym wzrost emisji do powietrza, gruntu oraz wod

substancji pochodzacych z eksploatacji pojazdow szynowych oraz kotowych.

Z prowadzonych statystyk wynika, ze w ciggu 10 lat, tj. od roku 2001 do 2011, na
analizowanym odcinku toru zeglownego, doszto do 37 zdarzen, ktére kwalifikujg si¢ do

wypadku. Sposrod wszystkich 10 rodzajow zdarzen, zdecydowanie najliczniejsze to:

e uszkodzenia statkow w wyniku wptynigcia na mielizn¢ lub przeszkod¢ podwodna,
budowle Iub urzadzenie hydrotechniczne albo budowle Iub lini¢ przesytowa
krzyzujaca si¢ z droga wodng — 15 zdarzen;

e uszkodzenia przez statek budowli lub urzadzen hydrotechnicznych albo budowli lub
linii przesylowych krzyzujacych si¢ z droga wodna — 5 zdarzen;

e zdarzenia zwigzane z ruchem lub postojem statku, ktérego nastepstwem jest Smierc
lub cig¢zki uszczerbek na zdrowiu cztowieka — 5 zdarzen;

e zderzenia i zatoni¢cia statkow — 10 zdarzen.

Wymienione wyzej odnotowane wypadki, wskazujg na liczne mozliwosci zagrozenia
srodowiska oraz zycia i zdrowia ludzi. Szczeg6lng uwage nalezy zwr6dci¢ na zatonigcia
statkow, ktoérych odnotowano 4 na przetomie 10 lat, jednak az 3 miaty miejsce w ostatnich
4 latach. Taka liczba wskazuje, ze bezpieczenstwo jednostek ptywajacych jest coraz bardziej
zagrozone. Wszystkie zaistniale wypadki, miaty niebagatelne znaczenie dla $srodowiska
naturalnego, poniewaz skutkiem kazdego z nich jest emisja do otoczenia duzych ilo$ci
zanieczyszczen olejowych, ropopochodnych, zlomu oraz gazowych do atmosfery i hatasu.
Zdecydowanie ucigzliwe jest rowniez zatarasowanie szlaku zeglownego w wyniku najechania
przez statek na mielizng lub przeszkode podwodng oraz zaleganie wrakoéw zatopionych
statkow 1 zgubienie przez statek elementow wyposazenia badZz czgéci tadunku w wyniku
zderzen i zatonig¢. Skutkiem kazdego wypadku, istnieje koniczno$¢ prowadzenia akcji

ratunkowych, ktore powodujag wzmozony hatas i emisje substancji do srodowiska. Powyzsze,

191



ma miejsce obecnie oraz bedzie mialo miejsce w przysztosci w przypadku braku budowy
systemu RIS. Nalezy zwréci¢ uwage, ze stan ten bedzie si¢ utrzymywal w przysztosci i co

bardzo prawdopodobne, bedzie si¢ pogarszal.

Kolejnym statym zagrozeniem dla otoczenia, jest ruch jednostek ptywajacych po rzece.
Stopien zagrozenia zwigzany jest bezposrednio z predkoscig poruszania si¢ jednostek po
wodzie, im predkos¢ wigksza tym wigksze prawdopodobienstwo wypadku. Z powodu, ze
istniejagca droga wodna nie posiada elektronicznych map nawigacyjnych, zgodnych ze
standardem migdzynarodowym, zawierajacych m.in. dane topograficzne 1 batymetryczne oraz
poziomy zwierciadta wody, wszystkie jednostki sa obowigzane do zachowania niskich
predkosci ptyniecia, co wydluza w czasie czas przeptywu, zwigksza emisje hatasu i substancji
do otoczenia.

W przypadku rozpatrywanego wariantu moze si¢ zmniejszac liczba barek 1 statkow
przewozacych towary, co bezposrednio przyczyni si¢ do zwigkszenia emisji zanieczyszczen
motoryzacyjnych, pochodzacych z zastepczego transportu drogowego oraz kolejowego (droga
przewozu 1 tony tadunku przy zuzyciu 5 litroéw paliwa w przypadku barki wynosi 500 km,
kolei 333 km, natomiast tira 100 km).

Reasumujac, wariant ten nie bylby korzystny. Ze wzgledu na to, Zze Dolng Odra
transportowanych bedzie coraz wigcej materiatow 1 tadunkow, odstgpienie od realizacji
mogloby skutkowa¢ zwigkszeniem wypadkowosci, niskg przepustowosciag kanatu, wiekszym
prawdopodobienstwem wystgpowania powaznej awarii oraz zwigkszeniem ruchu ci¢zkich
samochodow 1 kolei. Zwazywszy, ze droga wodna zlokalizowana jest w terenach ochrony
Natura 2000, jej pogarszajace si¢ parametry, moga by¢ przyczyna degradacji siedlisk i ostoi

ptasich, dla ktérych ochrony te tereny zostaty stworzone.

Wariant | - Realizacja systemu RIS na dolnej Odrze — budowa systemu w sklad, ktérego
wchodzi wykorzystanie platformy w postaci komina Wiskord.

W ramach realizacji Wariantu I, zostanie wykonane przedsiewzigcie, w ktorego zakres
bedzie wchodzita m.in. instalacja 1 duzego radaru, 3 matych radaréw oraz 3 kamer CCTV na
kominie bylej budowy 4 duze radary oraz 13 matych, ponadto 42 kamery CCTV, 22 szt.
urzadzen pomiarowych, 4 szt. stacji meteorologicznych, 2 szt. sensoroOw monitorujacych oraz
2 szt. stacji AIS. Laczna 1los¢ wszystkich sensorow jest mniejsza, anizeli w wariancie II. Jest
to podstawowa rdznica, wskazujgca zdecydowanie na wybor wariantu I jako znaczgco mniej

oddziatywujacego na srodowisko, zdrowie i1 zycie ludzi i zwierzat. Powodem tego jest fakt
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zaniechania budowy 2 wysokich masztow. Pierwszego z nich w miejscowosci Podjuchy —
RZGW (oznaczony nr 5) umiejscowiony ok. 180m od najblizszej zabudowy mieszkaniowej
oraz drugiego w porcie — Nabrzeze Regalica (oznaczony nr 2) umiejscowiony ok. 650 m od
teren6w zamieszkatych.

Przyjety do realizacji zakres prac nie spowoduje zmiany linii brzegowej rzeki
I przebudowy dna oraz zmiany warunkoéw przeptywu wody w zwiazku z czym nie zmieni si¢
funkcja transportowa rzeki i nie wplynie na zmian¢ stanu $rodowiska zlokalizowanego
wzdhuz rzeki. Prowadzone prace nie spowoduja znaczacych zmian w otoczeniu rzeki Odry,
nie zostanie uszczuplona powierzchnia biologicznie czynna poniewaz projekt nie zaklada
wycinki drzew oraz krzewdéw wystepujacych na terenach lokalizacji sensorow. W przypadku
drzew, ktore znajduja si¢ w pasie realizacji przedsigwzigcia lub pasow komunikacyjnych, pnie
tych drzew zostang zabezpieczone przed ewentualnymi uszkodzeniami na czas realizacji

przedsigwziecia.

Realizacja tego wariantu spowoduje:

e Zmniejszenie zuzycia energii w przeliczeniu na jeden tonokilometr wzgledem chwili
obecnej, w zwigzku z usprawnieniem ruchu jednostek ptywajacych,

e zmniejszenie zuzycia paliw w poréwnaniu z transportem drogowym i kolejowym,

e zmniejszenie emisji zanieczyszczen do powietrza i wody,

e zmniejszenie ruchu drogowego 1 ryzyka wypadkéw w tym zmniejszenia ryzyka
zwigzanego z transportem materialow niebezpiecznych,

e Zmniejszenie negatywnego oddzialtywania na §rodowisko zwigzanego z mozliwoscia

wystapienia wypadku oraz jego skutkow.

Negatywnymi skutkami dla $rodowiska, spowodowanymi rozwojem zeglugi na rzece Odrze
moga by¢:
e zwickszenie propagacji hatasu zwigzane z wigksza predkoscia, ktéry moze budzié
sprzeciw okolicznych mieszkancow;
e zwickszenie erozji koryta i brzegoéw, zmetnienie wody 1 wytragcanie si¢ osadow;

e promieniowanie elektromagnetyczne radarow.

Zegluga koliduje z innymi legalnymi formami korzystania z rzeki, takimi jak
wedkarstwo 1 ptywanie todzig. Przeplywajace barki sa zrodtem zanieczyszczenia wody
| powietrza oraz zrodlem hatasu. Ponadto szybszy ruch statkow i barek moze w pewnych

miejscach powodowa¢ ponowne tworzenie si¢ zawiesiny osadow dennych i dewastacje
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ikrzysk/tarlisk przez §ruby napedowe statkéw, a takze erozje brzegow rzeki na skutek
ciggtego uderzania o nie fal. Wszystkie te czynniki moga przyczyni¢ si¢ do degradacji
siedlisk wodnych. Jednak oddzialywania te wystepuja obecnie, poniewaz rzeka Odra
wykorzystywana jest jako droga wodna od dlugiego okresu czasu. Nie zauwazono jednak
znacznego pogorszenia si¢ stanu Srodowiska wywolanego transportem wodnym i zegluga.
Rzeka Odra nadal bedzie mogta spetnia¢ funkcje drogi wodnej, co odcigza ruch samochodow
ciezkich po drogach oraz kolei po torach. Wybdr transportu wodnego, zamiast ladowego
skutkuje ograniczeniem emisji zanieczyszczen pochodzenia motoryzacyjnego do atmosfery,
wody 1 gleby, emisji hatasu oraz zmniejszeniem ryzyka kolizji i wypadkéw drogowych
i kolejowych. W konsekwencji maksymalne wykorzystanie przepustowosci drogi wodnej

pozytywnie wplywa na Srodowisko.

Za przystepowaniem do prac nad Wariantem I przemawiaja rowniez wyniki obliczen,
z ktorych wynika, ze zyski energetyczne i1 finansowe z transportu wodnego $rdédladowego sa
5-krotnie wicksze w poréwnaniu z transportem drogowym 1 1,5-krotnie wigksze
W poréwnaniu z transportem kolejowym. Rozpatrujac wariant I, wzigto pod uwage okres
zywotnos$ci barki rzecznej, ktéry wynosi 30 lat i jest 1,5 razy i 3 razy dtuzszy odpowiednio od
taboru kolejowego i samochodu ci¢zarowego. Dodatkowo stopien skomplikowania budowy
mechanicznej, elektrycznej i elektronicznej barki jest bardzo niewielki w pordéwnaniu
z tradycyjnymi s$rodkami transportu ladowego, co odzwierciedla réwniez nizszy koszt
eksploatacji, mniejszg ilos¢ awarii, wymiany czesci 1 produkcji odpadow.

Z powodu wystepujacych zdarzen o znamionach wypadku, ktore w sposob
zdecydowany sa zagrozeniem dla §rodowiska naturalnego, priorytetowe dziatanie konieczne
do zrealizowania, to poprawa bezpieczenstwa ptynacych jednostek. Przedmiotowe
przedsiewzigcie, poprzez budowe systemu RIS, idealnie uzyskuje zamierzony cel. Sieé
radarow, kamer CCTV oraz urzadzen pomiarowych jest niezbednym elementem do
osiggnigcia poprawnych ustug nawigacyjnych, poprzez automatyczny monitoring stanu wody,
newralgicznych punktéw drogi wodnej 1 wreszcie poprzez tworzenie elektronicznych map
nawigacyjnych zgodnych z systemem AlS.

W wariancie I, nie przewiduje si¢ negatywnego skumulowanego oddziatywania na
srodowisko catego przedsigwzigcia, jedynym mozliwym oddzialywaniem jest szkodliwy

wptyw pola elektromagnetycznego z ,,duzych ,,radarow. Sg to nastepujace lokalizacje:
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e nr 1 - Jezioro Dabie w miejscowosci Lubczyna na terenie portu (odlegtos¢ 100m od
terenéw zamieszkalych, na terenie obszaru Natura 2000 PLB320037 Dolina dolnej
Odry), maszt o wysokosci 10 m;

e nr 10 — Jaz w miejscowosci Widuchowa (odlegtos¢ 600m od terenéw zamieszkatych,
na terenie obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra), maszt o wysokosci 40 m;

e nr 16 — Elektrownia Pomorzany w Szczecinie (odleglto§¢ 210m od terenow
zamieszkatych, 85m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra), maszt
o wysokosci ok. 40 m;

e nr 24 — komin Wiskord (odlegto$¢ 400m od terenéow zamieszkalych, 50m od granicy
obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra), wysokos$¢ 248 m.

Planuje si¢ wykorzystanie, jako radary ,,duze” urzadzen wykonanych w technologii
poiprzewodnikowej, ktore beda posadowione na masztach o odpowiedniej wysokosci. Moc
w impulsie wynosi 200 W, natomiast rOwnowazna moc promieniowana izotropowo
wyznaczona wynosi 527 W. W przypadku komina Wiskord, ktoérego wysoko$¢ wynosi 248
m, proponowane jest umieszczenie urzgdzenia na wysokosci ok. 100 m. Bedzie to radar o fali
ciaglej o $redniej mocy, 50W, ktérego roéwnowazna moc promieniowana izotropowo
wyznaczona wynosi 3953 W. Pozostate 13 radarow ,,matych”, beda rozmieszczone zgodnie
z rysunkiem ponizej, na elementach mostow wzdluz wybrzeza, na wysokos$ci kilku metrow
nad poziomem wody w rzece. Planuje si¢, ze beda to urzadzenia o fali ciaglej o Sredniej mocy
0,1 W oraz o rbwnowaznej mocy promieniowanej izotropowo wyznaczonej wynoszacej 13W.

Konieczne jest rowniez wybudowanie sieci teleinformatycznej oraz zagwarantowanie,
na potrzeby koordynacji systemu, centrum RIS, ktore bedzie zlokalizowane w istniejgcym
budynku Urzedu Morskiego w Szczecinie.

Z powoddéw wymienionych wyzej, wariant I jest najkorzystniejszy dla srodowiska ze
wzgledu na budowe tylko 3 niezbednych masztow z ,,duzymi” radarami, co w sposob
znaczacy minimalizuje emisj¢ promieniowania elektromagnetycznego do srodowiska.

W ramach realizacji przedsiewzigcia, zwigkszone zostanie bezpieczenstwo ruchu statkow na
rzece Odrze, jej doptywach 1 jeziorze Dabie, co zdecydowanie jest dzialaniem
proekologicznym 1 wptynie pozytywnie na poprawe warunkow srodowiskowych oraz na

rozwa@j regionu.
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Wariant Il - Realizacja systemu RIS na dolnej Odrze — budowa systemu z 5 duzymi
radarami zainstalowanymi na masztach.

W ramach realizacji wariantu Il, zostanie wykonany taki sam zakres wszystkich prac
Z jedng zmiang. Nalezy zauwazy¢, ze cel, jaki ma zosta¢ osiggniety jest taki sam, jak
w przypadku wariantu 1. Podstawowa roznica, ktéra powoduje, ze wariant ten jest mniej
korzystny ze wzgledow ochrony $rodowiska, to wigksza ilos¢ ,,duzych” radarow. Budowa
dodatkowych dwoch wysokich masztow, bedzie konieczna, poniewaz wariant ten nie
przewiduje lokalizacji sensoréw na kominie bytej fabryki widkien sztucznych ,,Wiskord” S.A.
W Szczecinie. Wynika stad, ze budowanych bedzie 5 masztéw wysokich, co bedzie
powodowaé, wzgledem wariantu I, zdecydowanie wigksze oddzialywanie na Srodowisko,
zarowno w trakcie budowy, jak 1 w trakcie eksploatacji calego systemu RIS. Wszystkie
maszty wykonywane w tym wariancie to:

e nr 5, w miejscowosci Podjuchy — RZGW zlokalizowany na terenie obszaru Natura
2000 PLH320037 dolna Odra i oddalony ok. 180 m od najblizszej zabudowy
mieszkaniowej, maszt o wysokosci ok. 30 m;

e nr 2, w porcie — Nabrzeze Regalica zlokalizowany 210 m od terenow zamieszkatych,
1100m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra, maszt o wysokos$ci
ok. 30 m;

e nrl - Jezioro Dgbie w miejscowosci Lubczyna na terenie portu (odlegto$¢ 100 m od
terenow zamieszkatych, na terenie obszaru Natura 2000 PLB320037 dolina dolnej
Odry), maszt o wysokosci 10 m;

e nr 10 — Jaz w miejscowosci Widuchowa (odlegtos¢ 600m od terenéw zamieszkatych,
na terenie obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra), maszt o wysokosci 40 m;

e nr 16 — Elektrownia Pomorzany w Szczecinie (odleglos¢ 210 m od terenow
zamieszkatych, 85 m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra), maszt

o wysokosci ok. 40 m.

Ponadto, wariant ten przewiduje montaz dodatkowych 2 radaréw ,,malych”, jednak ze
wzgledu na znikoma szkodliwos¢, sa one pomijane. Wariant II w poréwnaniu z wariantem [
opiera si¢ na tych samych zatozeniach zakresu projektu, jednak wyraznie ustgpuje mu pod
wzgledem negatywnego oddzialywania na $rodowisko, zdrowie i1 zycie ludzi. Efektem
realizacji tego wariantu jest budowa wiekszej ilo$ci masztow, w zwigzku, z czym pPrzynosi on
mniejsze efekty ekonomiczne i ekologiczne dla srodowiska niz przyjety do realizacji wariant
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Wariantowo$¢ przedsigwzigcia analizowano réwniez od katem zwigkszenia popytu na
przew6z towaro6w droga wodng. W analizie wzi¢to pod uwage plany zakladu w Szwedt,
znajdujacej si¢ na terenie Niemiec, ktora planuje przewodz towardw glownie drogg wodna.
Dlatego tez, biorgc pod uwage wymagania rynku do realizacji przyjeto Wariant I, ktory
sprosta tym wymaganiom nawet przy okresowo wystepujacych niskich stanach wody
w kanale. Za przyjeciem do realizacji tego wariantu przemawial rowniez efekt ekologiczny,
jaki zostanie osiggni¢ty - wprowadzenie system RIS oraz na minimalne generowanie do
srodowiska zanieczyszczen i1 pdl elektromagnetycznych mogacych wplyna¢ negatywnie na

wszystkie jego komponenty.

4.1.4. Etapowanie realizacji przedsiewzigcia

Podczas realizacji przedmiotowego projektu nie przewiduje si¢ etapowania ze wzgledu

na czas oraz miejsce.

4.1.5. Srodowisko w otoczeniu inwestycji

Rzeka Odra, jest druga pod wzgledem dlugosci i wielkoSci przeptywu rzekg w Polsce,
jest najwiekszym i najzasobniejszym ciekiem wojewddztwa zachodniopomorskiego. Dtugosé
catkowita wynosi 840 km, powierzchnia zlewni, znajdujacej si¢ na terytorium trzech panstw -
Polski, Niemiec i Czech - wynosi 119 092 km?. Wedtug klasyfikacji abiotycznej, w granicach
wojewodztwa zachodniopomorskiego Odra jest wielka rzeka nizinng. W granicach
wojewodztwa znajduje si¢ dolny i1 ujSciowy odcinek rzeki, tworzac skomplikowany uktad
hydrologiczny bgdacy siecig kanatow. Powyzej Gryfina, we wsi Widuchowa, Odra rozdziela
si¢ na dwa nurty - uchodzaca do jeziora Dabie: Odre Wschodnig (Regalicg), przeptywajaca
przez Gryfino 1 prawobrzezne dzielnice Szczecina 1 Odr¢ Zachodnig, ptynaca jako rzeka
graniczna do Szczecina i przeplywajaca dalej przez gldwna lewobrzezng czg$¢ miasta.
W okolicy Szczecina, na Migdzyodrzu, ptynie juz kilkoma korytami, z ktorych gtéwne to
(oprocz Regalicy i Odry Zachodniej) Dunczyca, Parnica i Swicta. Polnocna czes¢ Odry
Zachodniej, poczawszy od pdéinocnego mostu Trasy Zamkowej w Szczecinie, nalezy do
akwenu polskich morskich wod wewnetrznych. Na stosunki hydrologiczne panujace na tym
obszarze silny wptyw wywiera rowniez Morze Baltyckie. Wezbrania sztormowe na Zatoce
Pomorskiej powoduja cofki, ktorych wptyw odczuwalny jest nawet w okolicach Gozdowie
(na 645 km rzeki). Powyzsze uwarunkowania mogg powodowaé znaczne spowolnienie

sptywu wod Odry.
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Odra jest odbiornikiem wod ze zlewni o ogromnym obszarze. Poczawszy od
poludniowej granicy wojewodztwa rzeka niesie wody wraz ze  wszystkimi
zanieczyszczeniami niemal z catego dorzecza. Wzdhuz granicy rzeka narazona jest na zrzuty
Z miejscowosci usytuowanych w bezposrednim sgsiedztwie. Odra Wschodnia przyjmuje
oczyszczone Scieki z Gryfina oraz z prawobrzeznej czgsci Szczecina. Odra Zachodnia, od
jazu w Widuchowej do granic Szczecina, nie przyjmuje ze strony polskiej sciekow. Gtownym

zrodtem zanieczyszczenia Odry jest miasto Szczecin.

Rzeka Odra na odcinku, na ktorym bedzie implementowany system RIS, znajduje si¢ na
terenach cennych przyrodniczo. Sg to obszary wchodzace w sktad Europejskiej Sieci Natura

2000 o oznaczeniach PLH320037 dolna Odra, PLB320003 dolina dolnej Odry.

PLH320037 dolna Odra to obszar o pow. 29,53 ha potozony w woj. zachodniopomorskim.
Jest to obszar spelniajgcy Kkryteria obszarow 0 znaczeniu wspolnotowym. Dolina Odry
(z dwoma gtéwnymi kanatami: Wschodnig Odra i Zachodniag Odra), rozciagajaca si¢ na
przestrzeni ok. 90 km, stanowi mozaike obejmujaca: tereny podmokle z torfowiskami
i takami zalewanymi wiosng, lasy olszowe i legowe, starorzecza, liczne odnogi rzeki
I wysepki. Odra jest rzeka swobodnie ptynacg (wedtug terminologii hydrotechnikéw). Duzy
udzial w obszarze maja naturalne tereny zalewowe. Ostoja obejmuje rowniez fragmenty strefy
krawedziowe] doliny Odry z platami roslinno$ci sucholubnej, w tym z murawami
kserotermicznymi oraz lasami. Tereny otaczajace ostoj¢ sa uzytkowane rolniczo. Gospodarka
fakowa oraz wypas bydla sg tez prowadzone na niewielkim fragmencie obszaru. W okolicach
ostoi zlokalizowane sg liczne zaktady przemystowe.

Dobrze zachowane siedliska, w tym 14 rodzajow siedlisk z Zatacznika I Dyrektywy
Rady 92/43/EWG. Liczne rzadkie i zagrozone gatunki zwierzat, w tym 17 gatunkéw
z Zatacznika Il Dyrektywy Rady 92/43/EWG.

Miedzyodrze, tzn. wyspa torfowa potozona pomiedzy Odra Wschodnig 1 Odrg
Zachodnig to obszar najwigkszego w Europie torfowiska fluwiogenicznego o migzszosci do
10 m, poprzecinanego siecig kanatow, starorzeczy, rowow i rozlewisk o dtugosci tacznej ok.
200 km. W tych szczegélnych warunkach, przy bardzo ograniczonym gospodarowaniu
wyksztalcita si¢ tu charakterystyczna szata roslinna.

Dobrze zachowane siedliska daja schronienie i miejsce spoczynku oraz zapewniajg baze
pokarmowg dla wielu rzadkich i zagrozonych gatunkéw zwierzat, w tym nocka tydkowtosego
Myotis dasycneme gatunku wymienianego w Zataczniku Il Dyrektywy Rady 92/43/EWG.

Liczne $lepe odnogi rzeczne, szerokie kanaly oraz bogactwo terenow podmoktych
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I zalewowych znajdujacych si¢ na obszarze ostoi dolina Odry stanowig szczegodlnie korzystny
1 preferowany teren zerowiskowy dla tego gatunku.

W kanatach Migdzyodrza wyst¢puje m. in. salwinia ptywajaca Salvinia natans
i grzybienczyk wodny Nymphoides peltata (gatunki zagrozone w Polsce).

Rezerwat Bielinek znajdujacy si¢ na zboczach doliny to stynne stanowisko gatunkow
kserotermicznych i jedyne stanowisko w Polsce $wietlistej dagbrowy z okazami dgbu
omszonego Quercus pubescens o szerokich i nisko rozgat¢zionych koronach. Wazna ostoja
ptasia o randze europejskiej E006, zwlaszcza dla migrujacych i zimujgcych gatunkow ptakow
wodno-btotnych. Szczegdlng role odgrywa tzw. Rozlewisko Kostrzyneckie, uzytek
ekologiczny w obrebie Cedynskiego PK - miejsce zimowania i odpoczynku dla

kilkudziesigciu tysiecy roznych gatunkow ptakow.

PLB320003 dolina dolnej Odry to obszar o pow. 61,65 tys. ha potozony w woj.
zachodniopomorskim. Jest to obszar specjalnej ochrony ptakow, ostoja ptasia o randze
europejskiej E 06. Obszar obejmuje doling Odry pomigdzy Kostrzynem a Zalewem
Szczecinskim (dl. ca 150 km) wraz z Jeziorem Dabie. J. Dabie jest plytkim, deltowym
zbiornikiem (5600 ha, gteb. max. 4 m), o urozmaiconej linii brzegowej. Zasilane jest zarowno
przez wody opadowe i rzeczne, jak i przez wody morskie (zjawisko cofki). Jezioro od nurtu
Odry oddzielaja wyspy: Czapli Ostrow, Sadlinskie faki, Mienia, Wielka Ke¢pa, Radolin,
Czarnotgka, Debina, Kacza i Mewia. Z potudniowo-wschodnim brzegiem jeziora sgsiaduja
Iaki 1 mokradta Rokiciny, Sadlinskie 1 Trzebuskie Legi. W J. Dabie wystepuje bogata
roslinno$¢ wodna. Brzegi zajmuje szeroki pas szuwarow (gtownie trzcinowych 1 oczeretow),
za ktorymi wyksztatcajg si¢ ziotorosla nadrzeczne. Duze powierzchnie zajmuja tegi 1 zarosla
wierzbowe. Wnetrza duzych wysp pokryte sg olsami i tggami jesionowo-0lszynowymi.

W czgéci ujsciowej Odra posiada dwa glowne rozgatezienia - Odra Wschodnia
i Regalica. Obszar pomiedzy glownymi odnogami (kanatami) (Migdzyodrze) jest ptaska
rowning z licznymi jeziorkami 1 mniejszymi kanalami, jest on zabagniony, posiada okresowo
zalewane taki i fragmenty nadrzecznych tegow.

Obszar ponizej Cedyni nosi nazwe Kotliny Freienwaldzkiej, w obrebie ktorej
szczegolne znaczenie dla ptakow posiada tzw. Rozlewisko Kostrzyneckie. Po stronie
niemieckiej wzdluz Odry rozciagga si¢ Park Narodowy Dolina dolnej Odry. W czesci
srodkowej i potudniowej obszaru wlaczono don fragmenty przylegajacych do doliny lasow

0 najwiekszym zageszczeniu ptakow drapieznych.
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Wystepuja tutaj, co najmniej 34 gatunki ptakow z Zalacznika I Dyrektywy Ptasiej,
14 gatunkéw z Polskiej Czerwonej Ksiegi (PCK). Bardzo wazny teren szczegdlnie dla ptakow
wodno-btotnych w okresie lggowym, wedrowkowym i zimowiskowym. W okresie legowym
obszar zasiedla okoto 10% populacji krajowej (C6) podrozniczka (PCK) 1 czapli siwej,
powyzej 2% populacji krajowej bielika (PCK), kani czarnej (PCK), kani rudej (PCK),
krakwy, rybitwy biatoczelnej (PCK) i rybitwy czarnej; co najmniej 1% populacji krajowej
(C3 1 C6) nastepujacych gatunkow ptakoéw: batalion (PCK), bagk (PCK), btotniak tgkowy,
btotniak stawowy, btotniak zbozowy (PCK), gasiorek, kropiatka, puchacz (PCK), rybotow
(PCK), sowa blotna (PCK), trzmielojad; w stosunkowo wysokim zageszczeniu wystepuja:
derkacz, jarzebatka, wodniczka (PCK) i zielonka, zimorodek i zuraw; w stosunkowo niskim
zageszczeniu wystepuja baczek (PCK) 1 orlik krzykliwy (PCK).

W okresie wedrowek wystepuje co najmniej 1% populacji szlaku wedrowkowego (C2
I C3) nastepujacych gatunkow ptakoéw: bielaczek, czernica, gggawa, ge$ bialoczelna, ges
zbozowa, glowienka, krakwa i nuroges; w stosunkowo wysokim zageszczeniu (C7)
wystepuja: cyraneczka (do 3 000 osobn.), krzyzéwka (5 000-6 000 osobn.) gagot (do 3500),
batalion (do 2200 osobn.), teczak (do 15000sobn.), czajka (do 5000 osobn.), biegus zmienny
(do 800 osobn.), rybitwa biatoskrzydta (do 300 osobn.) i tabedz niemy (do 1000 osobn.); ptaki
wodno-btotne wystepuja w koncentracjach >20000 osobn. (C4); na jesiennym zlotowisku
zbiera si¢ do 9000 zurawi (C5).

W okresie zimy wystepuje co najmniej 1% populacji szlaku wedréwkowego (C2 i C3)
nastepujacych gatunkéw ptakow: bielaczek, bielik, czernica, ge§ zbozowa, glowienka,
nuroges; powyzej 1% populacji zimujgcej w Polsce (C2) - Labedz krzykliwy; w stosunkowo
wysokiej liczebnosci (C7) wystepuja: tabedz krzykliwy, gegawa, gagot, ge$ bialoczelna, tyska
i kormoran; ptaki wodno-btotne wystepuja w koncentracjach >20000 osobn. (C4).
Najcenniejsze tereny obszaru doliny Odry wraz z niemieckim Parkiem Narodowym dolina
dolnej Odry w ustaleniach polsko-niemieckich maja tworzy¢ w przysztosci jeden

transgraniczny obszar chroniony - Miedzynarodowy Park dolina dolnej Odry.

Przedstawione wyzej obszary PLH320037 dolna Odra, PLB320003 dolina dolnej
Odry, sa powigzane z innymi obszarami sieci Natura 2000: PLB320017 Trzebiatowsko-
Kotobrzeski Pas Nadmorski, PLB320012 Puszcza Goleniowska, PLH320018 ujscie Odry
| Zalew Szczecinski, PLC080001 ujécie Warty. Wszystkie zostaly przedstawione na mapie
ponizej (Rys. 16).
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Rysunek 16 Lokalizacja przedsigwzigcia wzgledem obszaréw Natura 2000 oraz sieci Econet.
Zrodlo: Opracowanie wlasne

Z mapy tej wynika, ze przedsigwzigcie zlokalizowane jest w obszarze Natura 2000
(kolor niebieski obszar specjalnej ochrony ptakéw, kolor czerwony specjalny obszar ochrony

siedlisk), jednak nie koliduje z siecig Econet (kolor zotty).

4.1.6. Srodki ochrony Srodowiska

Przyjete do realizacji prace maja na celu usprawni¢ przeptyw barek, zwickszy¢
bezpieczenstwo jednostek pltywajacych oraz umozliwi¢ oszczedne transportowanie towarow
droga wodng w zastgpstwie transportu drogowego i kolejowego. Z tego wzgledu realizacja
przedsigwzigcia w znaczacy sposob wplywa na poprawe Srodowiska oraz na rozwoj
regionalny wojewodztwa zachodniopomorskiego. System RIS usprawni przepltyw statkow
| barek przez rozpatrywany obszar i bedzie stanowiC jeszcze mocniejszg alternatywe dla
transportu kolejowego i drogowego. Przedsigwzigcie to nie spowoduje zmian gabarytow

Odrzanskiej Drogi Wodnej w sensie fizycznym i1 wizualnym, stanowi¢ bedzie taki sam
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element krajobrazu w zwigzku z czym nie nastapiag zmiany w otoczeniu inwestycji. Jedynym
wyjatkiem beda 3 wysokie maszty, na ktorych planuje si¢ umiesci¢ radary ,,duze”. Jednak,
potencjalny negatywny ich wptyw na otoczenie jest znikomy ze wzgledu na duzg odleglos¢

od terenéw zamieszkanych.

Podstawowe zasady ochrony srodowiska przed polami elektromagnetycznymi zostaty
okreslone w art. 121 ustawy z dnia 24 kwietnia 2001r. Prawo ochrony srodowiska. Ochrona ta

polega na zapewnieniu jak najlepszego stanu §rodowiska poprzez:

e utrzymanie poziomow poél elektromagnetycznych ponizej dopuszczalnych lub co
najmniej na tych poziomach;
e zmniejszanie poziomow pol elektromagnetycznych co najmniej do dopuszczalnych,

gdy nie sg one dotrzymane.

Z art. 122 POS wynika réwniez, ze prowadzacy instalacj¢ emitujaca pola
elektromagnetyczne, ktérych rownowazna moc promieniowania izotropOWo0 Wynosi nie mniej
niz 15 W, emitujacymi pola elektromagnetyczne o czgstotliwosciach od 30 kHz do 300 GHz,

sg obowigzani do wykonania pomiaréw poziomow pol elektromagnetycznych w srodowisku:

e bezposrednio po rozpoczeciu uzytkowania instalacji lub urzadzenia;

e kazdorazowo w przypadku zmiany warunkéw pracy instalacji lub urzadzenia, w tym
zmiany spowodowane] zmianami w wyposazeniu instalacji lub urzadzenia, o ile
zmiany te mogg mie¢ wptyw na zmian¢ poziomow pdl elektromagnetycznych, ktorych

Zrédlem jest instalacja lub urzadzenie.

Wyniki pomiardéw, nalezy przekazywa¢ wojewodzkiemu inspektorowi ochrony
srodowiska 1 panstwowemu wojewodzkiemu inspektorowi sanitarnemu, ktdrzy ponadto

prowadzg okresowe badania poziomdw pol elektromagnetycznych w srodowisku.

Zagrozeniami dla srodowiska, jakie moga powstawa¢ w trakcie prowadzonych prac,
beda gldwnie emisja hatasu, powstawanie odpadow oraz emisja zanieczyszczen do powietrza.
Aby zapobiec, nadmiernej emisji zanieczyszczen do $rodowiska prace prowadzone beda
W porze dziennej za pomoca sprawnego, atestowanego sprzgtu. Podczas prowadzenia prac
budowlanych moze réwniez doj$¢ do okresowego zanieczyszczenia wod masami ziemnymi,
betonem czy farbami malarskimi. Beda to gtdéwnie zanieczyszczenia mineralne wystepujace
w znikomych ilo$ciach, ktore w zalezno$ci od wielkosci ziaren bedg w mniejszej lub dalszej

odleglosci od miejsca prowadzenia prac osiadaty na dnie i nie beda powodowaty istotnych
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zmian fizykochemicznych wod. Aby wyeliminowa¢ lub zmniejszy¢ mozliwosé
zanieczyszczenia wod rzeki Odry, miejsca prowadzenia prac bgdg zabezpieczone folig Iub
brezentem. Do usuwania ewentualnych zanieczyszczen stosowane beda sorbenty lub maty
stomiane. W poblizu miejsca prowadzenia prac ustawione bedg pojemniki na odpady, ktore to
odpady beda odbierane przez firmy posiadajace stosowne pozwolenia na transport odpadow,

ich zagospodarowanie i utylizacje.

W trakcie prac zwigzanych z budowg masztow i montazem sensoréw, nie beda
stosowane substancje niebezpieczne, a same prace prowadzone bedg zgodnie z zasadami BHP
1 obowigzujacymi przepisami dotyczacymi ochrony §rodowiska. Ponadto za wykonywane
prace beda odpowiadaly firmy, ktére zgodnie z podpisanymi umowami za ewentualnie
powstale szkody bedg zobowigzane do ich usunigcia na wlasny koszt. Brak wprowadzania
nowych funkcji, nowego zagospodarowania ternu sg gtownymi elementami decydujacymi
0 braku potrzeby inwestowania w S$rodki zapobiegajace lub rekompensujace negatywne
oddziatywanie na $rodowisko. Jednak ze wzgledu na zlokalizowanie przedsiewzigcia na
obszarze Natura 2000, ktére sg cenne i wrazliwe przyrodniczo, nalezy przed przystapieniem
do prac, zidentyfikowa¢ wszystkie elementy S$rodowiska, typu rodzaje siedlisk,
inwentaryzacje terenu oraz skonsultowaé si¢ z Regionalng Dyrekcja Ochrony Srodowiska.
Nalezy rowniez prace, powodujace hatas i wibracje, prowadzi¢ w czasie niekolidujacym
z okresem lggowym wszystkich organizméw zamieszkujacych dany teren, a bedacych

chronionych prawem.

W ramach zapobiegania ewentualnym szkodom w trakcie realizacji prac, podjete zostang

nastgpujace srodki zapobiegawcze 1 ograniczajace:

e Wwlasciwa organizacja placu budowy w celu zapobiegania przedostawania si¢
zanieczyszczen, pochodzacych z ewentualnych awarii srodkow transportu, do wod
i do gleby;

e prowadzenie glownych prac, stwarzajacych zagrozenie nadmierng emisjg hatasu
w porze dziennej, gdy halas jest mniej ucigzliwy i odczuwalny;

e Zzabezpieczenie pni drzew rosngcych na trasie przewozu materiatow lub w pasie
wykonywanych robot;

e dobrze opracowana logistyka tras przewozu towarow i wytwarzanych odpadow;

e Wyznaczenie 1 zabezpieczenie miejsc gromadzenia wytwarzanych odpadow, wlasciwe

ich transportowanie i zagospodarowanie lub unieszkodliwienie;
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e prowadzenie robdt budowlanych poza okresem legowym ptakow;
e Uporzadkowanie obszaru po zakonczeniu prac i przywrocenie go do stanu sprzed
realizacji przedsigwziecia co nie spowoduje zmian krajobrazu i nie spowoduje zmian

w oddziatywaniu na §rodowisko i nie zaktoci wlasciwego cyklu rozrodczego ptakow.

4.1.7. Ucigzliwos¢ na etapie budowy i eksploatacji

Etap budowy

Wplyw przedsigwziecia na srodowisko odczuwalny bedzie glownie w fazie jego
realizacji. Podczas prac terenowych, polegajacych na budowie masztow, doprowadzeniu
koniecznych instalacji elektrycznych oraz montazu sensoré6w do masztow i innych
powierzchni, ucigzliwo$¢ zwigzana begdzie gtownie z emisjg hatasu, powstawaniem odpadéw
oraz emisjg zanieczyszczen do powietrza. Aby zapobiec, nadmiernej emisji zanieczyszczen
do srodowiska prace prowadzone beda w porze dziennej za pomocg sprawnego, atestowanego
sprzetu. W poblizu miejsca prowadzenia prac ustawione beda pojemniki na odpady, ktére to
odpady beda odbierane przez firmy posiadajace stosowne pozwolenia na transport odpadow,
ich zagospodarowanie 1 utylizacje. Odpady typu gruz budowlany, ziemia z wykopdw
sktadowane beda w wyznaczonych miejscach, wykorzystywane na miejscu lub tadowane

bezposrednio na samochody i wywozone do miejsca ich wykorzystania.

Podczas prowadzenia prac budowlanych moze dochodzi¢ do okresowego
zanieczyszczenia wod masami ziemnymi, betonem czy farbami malarskimi. Bedg to gtownie
zanieczyszczenia mineralne wystepujace w znikomych ilosciach, ktore w zaleznosci od
wielko$ci ziaren beda w mniejszej lub dalszej odleglo$ci od miejsca prowadzenia prac
osiadaty na dnie i nie beda powodowaly istotnych zmian fizykochemicznych wod. Zeby
wyeliminowa¢ lub zmniejszy¢ mozliwos¢ zanieczyszczenia wod rzeki Odry, miejsca
prowadzenia prac beda zabezpieczone folig lub brezentem. Do usuwania ewentualnych

zanieczyszczen stosowane beda sorbenty lub maty stomiane.

W trakcie prac zwigzanych z budowa masztow i infrastruktury technicznej, nie beda
stosowane substancje niebezpieczne, a same prace prowadzone beda zgodnie z zasadami BHP
1 obowigzujacymi przepisami dotyczacymi ochrony §rodowiska. Hatas jaki bedzie
przedostawat sie¢ do srodowiska pochodzil bedzie gtownie z pracujacego sprzgtu typu, miot
pneumatyczny, spawanie, cigcie metali, koparka, samochody transportowe. W zwiagzku

Z czym prace prowadzone beda w porze dziennej, sprawnym sprzgtem. Projekt nie przewiduje
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wycinki drzew oraz krzewdw, natomiast wszystkie roboty, zwigzane z budowg masztow,
W naturalnym poszyciu zostang tak przeprowadzone, aby wywarly jak najmniejszy
negatywny wptyw na zyjace w poblizu organizmy. Nalezy dazy¢ do catkowitego odtworzenia
warunkow naturalnych, ewentualnie naruszonych podczas prac ziemnych przy budowie

fundamentow.

Zanieczyszczenie powietrza zwigzane bedzie przede wszystkim z ruchem samochodow
dowozacych materiaty i sprzgt i wywozace odpady, czyli gtownie emisja spalin do powietrza.
Emisja ta bedzie miata jednak charakter chwilowy i1 przemijajacy nie stanowiacy zagrozenia
dla srodowiska. Istnieje mozliwos¢ transportu i montazu elementow z ptywajacych barek lub
statkbw, co w sposob znaczacy wyeliminuje niekorzystne oddziatywanie na $rodowisko,

zwlaszcza od dojezdzajacych cigzarowek i cigzkiego sprzgtu.

Etap eksploatacji

Wdrozenie systemu RIS, przyczyni si¢ do zwickszenia bezpieczenstwa wszystkich
jednostek ptywajacych na rzece Odrze, na omawianym odcinku od miejscowosci Ognica do
jeziora Dabie. Projekt majacy na celu wdrozenie systemu RIS w sposob bezposredni wpisuje
si¢ jako element poprawy stanu srodowiska w dolinie dolnej Odry poprzez m.in.:

e zmniejszenie emisji zanieczyszczen do Srodowiska dzigki lepszej plynnosci ruchu
wszystkich statkow 1 barek transportujacych towary;

e zwigkszenie bezpieczenstwa jednostek plywajacych, co eliminuje przedostawanie si¢
do s$rodowiska odpadow powypadkowych, olejow, smardow, paliw oraz innych
przewozonych towardéw. Ponadto zmniejszenie wypadkowos$ci ogranicza udziat ekip
ratunkowych, co zdecydowanie obniza emisj¢ hatasu oraz spalin do otoczenia;

e zwigkszenie przepustowosci Odrzanskiej Drogi Wodnej na przedmiotowym odcinku,
spowoduje zmniejszenie ucigzliwosci $Srodowiskowych ze strony transportu

drogowego oraz kolejowego.

Bezposrednio z funkcjonowaniem systemu RIS nie przewiduje si¢ skumulowanego
oddziatywania na $rodowisko i zdrowie 1 zycie ludzi, jednak istnieje pewne negatywne
zagrozenie zwigzane z punktowym oddziatywaniem. Mianowicie lokalizacje duzych masztow
nr 1 — Jezioro Dagbie w miejscowosci Lubczyna; nr 10 — Jaz w miejscowosci Widuchowa; nr
16 — Elektrownia Pomorzany w Szczecinie oraz nr 24 — komin Wiskord, sa potencjalnym

zagrozeniem promieniowaniem elektromagnetycznym, ktére bedzie emitowane przez ,,duze”
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radary. W trakcie eksploatacji bedzie istnie¢ rowniez negatywne oddziatywanie na krajobraz

spowodowane przez wysokie maszty.

Rysunki ponizej, wskazuja promien oddzialywania poszczegdlnego masztu na

otoczenie, zaznaczono odlegtos¢ do najblizszego terenu zamieszkatego oraz zasieg obszaru

przekroczenia gestosci mocy 0,1 W/m®.

.odlegIos'é od zabudowy =100 m

100 150 Meters

— e E—

Rysunek 17 Zakres oddzialywania radaru nr 1 — Lubczyna oraz odleglo$¢ lokalizacji od terenéw zamieszkalych.
Zrodlo: opracowanie wlasne
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Rysunek 18 Rys. Zakres oddzialywania radaru nr 10 — Widuchowa oraz odleglo$¢ lokalizacji od terenow

zamieszkalych

Zrodlo: opracowanie wiasne

nr 16 - Elektrownia
zasieg 0,1 W/m2=20m

Runek 19 Zakres oddzialywania radaru nr 16 — Elektrownia Pomorzany oraz odleglo$¢ lokalizacji od terenéw
zamieszkalych

Zrodto: opracowanie wlasne
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nr 24 - komin WISKORD
zasieg 0,1 W/m2 = 56 m

odleglosé od zabudowar:

= 400 m

0 300 600 900 Meters

?

Rysunek 20 Rys. Zakres oddzialywania radaru nr 24 — Wiskord oraz odleglos¢ lokalizacji od terenéw zamieszkalych.
Zrodlo: opracowanie wiasne

Praca systemu RIS nie bedzie wymagata stosowania szczegélnych rozwigzan
chronigcych $rodowisko, gdyz nie jest zrodlem haltasu do $rodowiska, jego praca nie
powoduje emisji zanieczyszczen pytowych i gazowych do powietrza, a odpady, ktore
powstaja w trakcie jej pracy, to gltownie odpady bytowe zwigzane z bytowaniem
pracownikow 1 obstugi jednostek ptywajacych.

Ponadto odpady jakie beda powstawalty w trakcie prac eksploatacyjnych
| konserwatorskich, np. zanieczyszczone czysciwo, puszki po farbach, sktadowane beda jak
dotychczas w zamykanych szczelnych pojemnikach i odbierane bgda przez specjalistyczne
firmy posiadajgce stosowne pozwolenia. Realizacja przedsiewzigcia nie zmieni funkcji
transportowej, jakie spetnia rzeka Odra, a jedynie usprawni transport i1 zmniejszy czas
przeplywu przez obszar przedsigwzigcia. Przyczyni si¢ tym samym do rezygnacji
przewoznikow z transportu lagdowego 1 zastagpienia go transportem wodnym, mniej

szkodliwym dla srodowiska naturalnego.

Wdrozenie systemu RIS umozliwi petniejsze wykorzystanie rzeki Odry w transporcie
srodladowym, dlatego nikty wptyw na §rodowisko podczas prac budowlanych
I eksploatacyjnych jest niewspotmierny z korzys$ciami dla zeglugi oraz §rodowiska. Biorac

pod uwage, ze zespot portowy Szczecin-Swinoujécie stanowi wazny wezet transportowy
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Srodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego CETC-ROUTEG5, to implementacja
systemu RIS jest niezwykle waznym przedsiewzigciem, z punktu widzenia zaréwno
gospodarczego, ekonomicznego ale roéwniez srodowiskowego. Europejska droga tranzytowa
E65 biegnie z miasta Chania w Grecji na potnoc w kierunku Szczecina, Swinoujécia i poprzez
przeprawg promowa do Szwecji. Potaczenia drogowo-kolejowe Szczecin-Berlin, traktowane
sa jako odgalezienia CETC-ROUTES®GS. Biorac pod uwage ilo$¢ towardw przewozonych przez
wojewodztwo Zachodniopomorskie, usprawnienie drogi wodnej poprzez wdrozenie
przedmiotowego przedsiewziecia spowoduje, ze zostanie ograniczony transport drogowy
I kolejowy, co sprawi wymierne korzysci dla catego regionu, ze wzgledu na minimalizacje

zanieczyszczen gazowych i pylowych ze spalania paliw oraz hatasu.

4.1.8. Wplyw przedsigwziecia na dobra materialne, kulturowe i krajobraz

Przedmiotowe przedsiewzigcie, polegajace na wdrozeniu systemu RIS na obszarze
dolnej Odry i zwigzanej z tym budowy oraz montazu sensorow w terenie, moze wywierac
negatywny wplyw na krajobraz. Nie bedzie wystepowacé negatywne oddzialywanie na
dziedzictwo kulturowe oraz dobra materialne, poniewaz lokalizacja sensor0w ma miejsce na

terenach lub obiektach w zarzadzaniu nast¢pujacych jednostek:

e Zachodniopomorski Zarzad Drog Wojewodzkich w Koszalinie:

o most drogowy Maszalin na Odrze Zachodniej: 2 ,,male radary”, 2 kamery CCTV oraz
2 wodowskazy mikrofalowe;

o most drogowy w Gryfinie na Odrze Wschodniej: 2 kamery CCTV oraz 2 wodowskazy
mikrofalowe;

POLKOMTEL S.A.:

o maszt telefonii komorkowej: 2 kamery CCTV ;

»ODRA 3” Sp. z 0.0.:

o maszt ok. 30m: 2 kamery CCTV, 1 stacja meteorologiczna oraz 1 ,,duzy radar”;

Zespot Elektrowni dolna Odra S.A. Elektrownia Pomorzany:

o maszt: 1 ,,duzy radary” oraz 1 stacja meteorologiczna,

PGE Gornictwo 1 Energetyka Belchatow:

o maszt: 1 ,,duzy radary”;

Osrodek Sportdw i Rekreacji w Goleniowie:

o maszt ok. 10m: 1 ,,duzy radar”;

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad w Szczecinie:
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most drogowy w Radziszewie, Autostrada A6 na Odrze Wschodniej: 2 ,,male radary”,
2 kamery CCTV oraz 2 wodowskazy mikrofalowe;
most drogowy w Kotbaskowie na Odrze Zachodniej: 2 ,,male radary”, 2 kamery

CCTV oraz 2 wodowskazy mikrofalowe;

Zaktad Drog 1 Transportu Miejskiego w Szczecinie:

©)

most drogowy Dlugi na Odrze Zachodniej: 2 kamery CCTV oraz 2 wodowskazy
mikrofalowe;

na moscie kolejowo-drogowym | Armii Wojska Polskiego na Odrze WSschodniej:
2 kamery CCTV, 2 wodowskazy mikrofalowe oraz 1 ,,radar maty”;

most drogowy Pionier6w na Odrze Wschodniej: 1 kamera CCTV, 1 wodowskaz
mikrofalowy oraz 1 ,,radar maty”;

most kolejowo-drogowy Pomorzan na Odrze Zachodniej: 2 kamery CCTV oraz
2 wodowskazy mikrofalowe;

most drogowy Portowy na Odrze Zachodniej: 2 kamery CCTV oraz 2 wodowskazy

mikrofalowe;

Zaktad Linii Kolejowych w Szczecinie:

o

o

most kolejowo-drogowy | Armii Wojska Polskiego na Odrze Wschodniej: 2 kamery
CCTV, 2 wodowskazy mikrofalowe oraz 1 ,,radar maty”;

most kolejowy Dworzec Gtowny na Odrze Zachodniej: 2 kamery CCTV,
2 wodowskazy mikrofalowe oraz 1 ,,radar maty” ;

most kolejowy Obrotowym na Parnicy: 2 kamery CCTV, 2 wodowskazy mikrofalowe
oraz 1 ,,radar maty”;

most kolejowo-drogowy Pomorzan na Odrze Zachodniej: 2 kamery CCTV oraz
2 wodowskazy mikrofalowe;

budynek obstugi mostu kolejowego Podjuchy: 1 kamera CCTV;

Regionalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie:

(0]

teren Nadzoru Wodnego w Podjuchach: 1 kamera CCTV, 1 stacja meteorologiczna
oraz 1 ,radar maly”;

teren Nabrzeza Ognica: 2 kamery CCTV;

jaz w Widuchowej: 3 kamery CCTV, 1 stacja meteorologiczna, 1 stacja bazowa AlS,

2 wodowskazy cisnieniowe oraz 2 ,,duze radary”;

e Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie:
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o teren Wyspy Grodzkiej: 1 kamera CCTV, 1 stacja meteorologiczna oraz 1 ,radar
maly”;
o Elewator ,,Ewa”: 1 kamera CCTV, 1 stacja bazowa AIS oraz 1 ,,radar duzy”;
o maszt przy nabrzezu Dabrowieckim: 1 ,,radar duzy”;
o maszt portowy przy nabrzezu przetadunkowym ,,Regalica”: 2 kamery CCTV,
e Urzad Morski w Szczecinie:
o Staw INA S. GOR. (B=53°31'59"; L=14°38'37"): 1 .radar duzy”;
e Urzad Miasta i Gminy w Gryfinie:
o nabrzeze w Gryfinie (nr dziatki: 193/3): 1 kamera CCTV, 1 stacja meteorologiczna.

Do powyzej wymienionych Zarzadcow, =zostaly wyslane odpowiednie pisma
Z zapytaniem o wyrazenie zgody na zainstalowanie na zarzadzanych obiektach sprzetu.

Jedyne, mozliwe do wystgpienia negatywne oddzialywanie, bedzie polega¢ na
zaburzeniu estetyki krajobrazu poprzez budow¢ wysokich masztow. Z tego powodu nalezy
ztozy¢ odpowiednie zapytania w jednostkach samorzadowych odpowiedzialnych za tad
przestrzenny 1 architekture krajobrazu. Ponadto, zgodnie z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego lub w przypadku ich braku, zgodnie z studium
uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania nalezy zdiagnozowa¢ ewentualne
wystepowanie stref ochrony i obserwacji archeologicznej oraz naziemnych 1 ptaskich
stanowisk archeologicznych.

Zgodnie z zapisami Dz. U. z 2003 r. Nr 162 poz. 1568 o ochronie zabytkéw i opiece
nad zabytkami art. 32 i 33, w przypadku prowadzonych prac ziemnych, istnieje konieczno$é
poinformowania Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow o ewentualnych znaleziskach,
ktore moglyby posiada¢ wartos¢ historyczng. W przypadku wystgpienia koniecznos$ci
montazu sensordw na obiektach zabytkowych, dzialalno§¢ w obrgbie takich obiektéw
polegajaca na wykonywaniu remontéw, adaptacji, modernizacji, prac ziemnych, pielegnacji
I wycinki drzew, wymaga uzyskania opinii Zachodniopomorskiego Wojewodzkiego
Konserwatora Zabytkow. Opinia wydawana jest w trakcie pozyskiwania przez inwestora

pozwolen na budowe.

4.1.9. Okresowe badania stanu srodowiska

Sprawna zegluga przyczynia si¢ do ograniczenia ilosci paliwa zuzywanego do
transportu drogowego i kolejowego, na jednostkg przewozonego towaru. Bezposrednio wigze

si¢ to z mniejszym zanieczyszczeniem powietrza atmosferycznego oraz gleb z procesu
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spalania paliw oraz $cierania asfaltu i opon samochodowych. Transport wodny jest cichszy —
nat¢zenie hatasu wzdhuz drogowych szlakow komunikacyjnych jest wysokie w zwiazku,
Z czym im czg$cie] wybrana zostanie droga wodna, zamiast ladowej, tym mniejsza emisja
hatasu. Z tego powodu monitoring istniejagcych szlakow transportowych drogowych
I kolejowych mozna stosowa¢ zamiennie z kontrolg hatasu i zanieczyszczenia $rodowiska
W obszarze rzeki Odry na odcinku planowanego przedsiewzigcia.

Niewielkie negatywne oddziatywanie na poszczegdlne komponenty sSrodowiska
w otoczeniu rzeki Odry w fazie jej eksploatacji powoduje, iz bgdzie wymagany monitoring
srodowiska naturalnego na terenie inwestycji, a zwlaszcza w sagsiedztwie masztow z radarami
»duzymi”.

Zgodnie z zalacznikiem nr 2 do Rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 30
pazdziernika 2003 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw pdl elektromagnetycznych
w $rodowisku oraz sposobdw sprawdzania dotrzymania tych poziomoéow (Dz. U. Nr 192, poz.
1883), sprawdzenia dotrzymania dopuszczalnych poziomow poél elektromagnetycznych
w srodowisku dokonuje si¢ metoda pomiaru pol elektromagnetycznych w S$rodowisku
W otoczeniu instalacji wytwarzajacych takie pola i porownujac otrzymane wyniki pomiarow
z warto$§ciami  dopuszczalnymi  parametréow  fizycznych pol elektromagnetycznych
okreslonymi w zalgczniku nr 1 do rozporzadzenia. Pomiary poziomdéw  pol
elektromagnetycznych wykonuje si¢ bezposrednio po pierwszym uruchomieniu instalacji oraz
kazdorazowo w razie zmiany warunkow pracy instalacji, o ile zmiany te moga mie¢ wptyw na
zmian¢ poziomow pol elektromagnetycznych, ktorych zZrodtem jest ta instalacja. Ponadto
pomiary pol elektromagnetycznych nalezy wykonywac przy dobrej pogodzie, w temperaturze
nie nizszej niz 0° Celsjusza, przy wilgotnosci wzglednej nie wigkszej niz 75 %, bez opadow

atmosferycznych.

Monitoring $rodowiska prowadzony jest przez stuzby Wojewodzkiego Inspektoratu
Ochrony $rodowiska, ktore badaja stan jakosci wod powierzchniowych z ciekdw wodnych
oraz powietrza atmosferycznego na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego rowniez pod
katem emisji promieniowania elektromagnetycznego. Celem monitoringu Srodowiskowego
jest systematyczne $ledzenie takich elementow jak zmiany czysto$ci i stanu wody za pomoca
zamontowanych w trakcie modernizacji reperoOw i piezometrow.

Monitoring operacyjny, ma na celu okreslenie stanu obiektow, ktore zostaly oznaczone

jako zagrozone niespetnieniem okreslonych dla nich celow ekologicznych oraz ocene
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wszelkich zmian stanu tych obiektow wynikajacych z podjetych dziatan, ktora powinna
wskazaé odstgpstwa od zalozonych celéw oraz oceni¢ realizacj¢ dziatah naprawczych.

W tym celu zaplanowano szereg prac zwigzanych z modernizacjg instalacji zasilania
| sterowania takich elementéw jak: pulpity sterownicze, komputery, urzgdzenia radarowe,
kamery CCTV, urzadzenia wskaznikowe 1 stacje meteorologiczne i inne, ktére maja

natychmiast sygnalizowaé wszystkie odstgpstwa od przyjetych norm.

4.1.10. Klasyfikacja przedsiewzigcia pod kgtem wymogu przeprowadzenia oceny

oddziatywania na srodowisko w swietle przepisow prawa polskiego i UE
Zgodnie z obowigzujacym Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r.
w sprawie przedsiewzie¢ moggcych znaczqco oddziatywaé na srodowisko (Dz.U.10.213.1397)
przedsiewziecie to zakwalifikowane zostato do §3 ust. 1 pkt. 8 instalacje radiokomunikacyjne,
radionawigacyjne 1 radiolokacyjne, inne niz wymienione w § 2 ust. 1 pkt 7, z wylaczeniem
radiolinii, emitujgce pola elektromagnetyczne o czgstotliwosciach od 0,03 MHz do 300 000
MHz, w ktérych rownowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona dla pojedynczej

anteny wynosi nie mniej niz:

a. 15 W, a miejsca dostgpne dla ludnosci znajduja si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz
5 m od $rodka elektrycznego, w osi gtdéwnej wigzki promieniowania tej anteny;

b. 100 W, a miejsca dostgpne dla ludno$ci znajduja si¢ w odleglosci nie wiekszej niz
20 m od $rodka elektrycznego, w osi gtownej wigzki promieniowania tej anteny,

c. 500 W, a miejsca dostgpne dla ludnosci znajduja si¢ w odleglosci nie wigkszej niz
40 m od $rodka elektrycznego, w osi glownej wiagzki promieniowania tej anteny;

d. 1000 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajdujg si¢ w odleglosci nie wigkszej niz
70 m od $rodka elektrycznego, w osi gtownej wigzki promieniowania tej anteny,

e. 2000 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajduja si¢ w odleglosci nie wigkszej niz
150 m 1 nie mniejszej niz 100 m od S$rodka elektrycznego, w osi gldwne] wiazki
promieniowania tej anteny;

f. 5000 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajdujg si¢ w odlegtosci nie wiekszej niz
200 m 1 nie mniejszej niz 150 m od $rodka elektrycznego, w osi glownej wigzki
promieniowania tej anteny;

g. 10 000 W, a miejsca dostepne dla ludnos$ci znajduja si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz
300 m 1 nie mniejszej niz 200 m od srodka elektrycznego, w osi gldéwnej wigzki
promieniowania tej anteny - przy czym réwnowazng moc promieniowang izotropowo

wyznacza si¢ dla pojedynczej anteny takze w przypadku, gdy na terenie tego samego
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zaktadu lub obiektu znajduje si¢ realizowana lub zrealizowana inna instalacja

radiokomunikacyjna, radionawigacyjna lub radiolokacyjna.

Przedsiewzigcie to, zgodnie z Dyrektywa Rady 97/11/WE z dnia 3 marca 1997 r.
zmieniajacej dyrektywe 85/337/EWG w sprawie oceny skutkdw wywieranych przez niektore
publiczne 1 prywatne przedsigwzigcia na Srodowisko naturalne, przedmiotowe
przedsigwziecie zaliczono do zalagcznika II, pkt. 10 e - budowa drég, portéw i urzadzen
portowych, facznie z portami rybackimi.

Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze wykonanie raportu oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko nie bedzie obligatoryjne.

W os$wiadczeniu organu odpowiedzialnego za monitorowanie obszarow sieci Natura
2000, wydanego przez Regionalng Dyrekcje Ochrony Srodowiska w Szczecinie z dnia
24.VII1.2010r., nie przewiduje si¢, aby przedsigwzigcie to moglo miec istotne negatywne
oddziatywanie na obszary Sieci Natura 2000 i Shadow List. Projekt pod nazwa: ,,Budowa
i wdrozenie RIS na dolnej Odrze" nie bgdzie negatywnie oddzialywaé na ktorykolwiek

Z obszardéw, nalezacych do sieci ekologicznej Natura 2000.

4.2.  Wpbw na siedliska i gatunki zamieszkujgce tereny Natura 2000

4.2.1. Potencjalne oddziatywanie przedsiewziecia na srodowisko

Istnienie 1 funkcjonowanie drogi zeglugowej na rzece Odrze, spelnia bardzo pozytywna
rolg poprzez odcigzenie ruchu drogowego, kolejowego i bezpieczny transport wielotonowych
fadunkoéw przy duzo mniejszej emisji zanieczyszczen i1 halasu. Przedmiotowe przedsigwzigcie
w zdecydowanej wigkszos$ci zlokalizowane jest na obszarach Natura 2000: PLH320037 dolna
Odra oraz PLB320003 dolina dolnej Odry, tak wigc potencjalne oddzialywanie na srodowisko
sprowadza si¢ do oddzialywania na obszary Natura 2000. Szczegdétowa analiza tego
oddziatywania bedzie mozliwa na etapie screeningu, tj. w przypadku, gdy organ prowadzacy
postepowanie o wydanie decyzji srodowiskowe] rozwazy konieczno$¢ prowadzenia oceny
siedliskoweyj.

Zakres przedsigwzigcia dotyczy wdrozenia RIS na czgéci dolnego odcinka rzeki Odry
od miejscowosci Ognica do Szczecina, wraz z Odrg Wschodnia, Odrg Zachodnia, jeziorem
Dabie oraz pozostalymi drogami szczecinskiego wezta wodnego. Laczna dlugos$¢ tych drog
wodnych wynosi 97,3 km. Wszystkie odcinki posiadaja parametry o znaczeniu

migdzynarodowym i taczg si¢ wzajemnie.
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Realizacja projektu umozliwi pelniejsze wykorzystanie tego odcinka w transporcie
srédladowym pod wzgledem bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu. Realizacja przedsiewzigcia
nie wigze si¢ ze zwigkszonym zuzyciem substancji 1 energii, wigze si¢ wylacznie
Z unowoczesnieniem stosowanych dotychczas technologii, wymiang starych, zuzytych
systemdOw nawigacji na nowe, spetniajace najnowsze wymagania UE.

Zegluga przyczynia si¢ do ograniczenia iloéci paliwa zuzywanego do transportu, na
jednostke przewozonego towaru. Bezposrednio wigze si¢ to z mniejszym zanieczyszczeniem
powietrza atmosferycznego oraz gleb z procesu spalania paliw oraz Scierania asfaltu i opon
samochodowych. Transport wodny jest cichszy — natezenie hatasu wzdluz drogowych
szlakow komunikacyjnych jest wysokie i bardzo ucigzliwe, a poniewaz takze zalezne od
czestotliwoscei ruchu pojazddw 1 ich gabarytdéw, to im czgéciej wybrana zostanie droga wodna,
zamiast ladowej, tym mniejsza emisja halasu. Intensywny ruch kolowy stanowi takze duza
barier¢ dla zwierzat i czesto wplywa na zawezanie, a takze przerywanie Kkorytarzy
ekologicznych, korzystanie z drog wodnych nie wyeliminuje tego problemu, jednak
ograniczenie czestotliwos$ci ruchu pojazdéw zmniejsza ryzyko kolizji ze zwierzetami.

Dlatego tez nalezy stwierdzi¢, ze realizacja przedsigwzigcia 1 poprawa bezpieczenstwa
poprzez funkcjonowanie elektronicznych map nawigacyjnych zgodnych ze standardem
mig¢dzynarodowym na istniejgcej drodze wodnej bedzie pozytywne w skutkach dla siedlisk
przyrodniczych 1 zamieszkujacych je gatunkoéw flory i fauny, a sam zakres przedsigwzigcia
nie wymaga podjecia dziatah zapobiegawczych badZ naprawczych ze wzgledu na brak
znaczgcego negatywnego oddzialywania.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze istniejg zagrozenia od strony masztéw 1 ,,duzych” radarow
na nich umieszczonych. Wysokie maszty w sposéb zdecydowany wptywaja negatywnie na
krajobraz, natomiast ,duze” radary sa zrodlem emitowania szkodliwych pol

elektromagnetycznych.

* Radar nr 1 — Jezioro Dabie w miejscowosci Lubczyna jest zlokalizowany na terenie
portu w odlegto§¢ 100 m od terenow zamieszkalych, na granicy obszaru Natura 2000
PLB320037 dolina dolnej Odry. Jest to urzadzenie o czestotliwosci 10 GHz, ktorego moc
w impulsie jest rowna 200 W, a moc $rednia jest rowna 20 W, natomiast rOwnowazna moc
promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi 527 W. Dodatkowo zasieg obszaru 0,1

W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 20 m.

* Radar nr 10 — Jaz w miejscowosci Widuchowa jest zlokalizowany w terenie obszaru

Natura 2000 PLH320037 dolna Odra w odlegtosci 600 m od terenow zamieszkatych, ktore
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znajduja si¢ na drugim brzegu rzeki. RoOwniez jest to urzadzenie o czgstotliwosci 10 GHz,
ktérego moc w impulsie jest rowna 200 W, a moc $rednia jest rowna 20 W, natomiast
rOwnowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi 527 W. Dodatkowo zasigg

obszaru 0,1 W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 20 m.

* Radar nr 16 — Elektrownia Pomorzany w Szczecinie jest zlokalizowany w terenie
elektrowni w odleglo$¢ 210 m od terenéw zamieszkatych i 85 m od granicy obszaru Natura
2000 PLH320037 dolna Odra. W tym przypadku, rowniez jest to urzadzenie o czestotliwosci
10 GHz, ktorego moc w impulsie jest rowna 200 W, a moc $rednia jest rowna 20 W,
natomiast rOwnowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi 527 W.

Dodatkowo zasigg obszaru 0,1 W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 20 m.

« Radar nr 24 — komin Wiskord jest umieszczony na wysokosci ok. 100 m ponad
terenem na kominie bytych zaktadow wtokien sztucznych w odlegtosci 400 m od terenow
zamieszkalych oraz ok. 50m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra.
Urzadzenie to jest typu o czgstotliwosci 10 GHz, ktérego moc $rednia jest rowna S50 W,
natomiast rOwnowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi 3953 W.

Dodatkowo zasigg obszaru 0,1 W/m2 (gegstos¢ mocy) wynosi 56 m.

Wszystkie pozostate radary, tzw. ,,male”, beda rozmieszczone zgodnie z rysunkiem
wyzej, na elementach mostow wzdhuz wybrzeza, na wysokosci kilku metréw nad poziomem
wody w rzece. Planuje si¢, ze beda to urzadzenia o czgstotliwosci 9,4 GHz, o $redniej mocy
0,1 W oraz o réwnowaznej mocy promieniowanej izotropowo wyznaczonej wynoszacej
13 W. Zasigg obszaru 0,1 W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 3 m. Inne urzadzenia typu, kamery,
stacje meteorologiczne oraz wskazniki 1 urzadzenia pomiarowe, nie maja wigkszego
znaczenia w kontekscie rozpatrywania ich oddziatywania na $rodowisko, poniewaz beda
stuzyty jedynie do pomiaréw stanu wdd i atmosfery i nie emituja do otoczenia jakichkolwiek
zanieczyszczen, halaséw oraz podl elektromagnetycznych.

Zgodnie z Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 30 pazdziernika 2003 r.
w sprawie dopuszczalnych pozioméw pdl elektromagnetycznych w  $rodowisku oraz
sposobow sprawdzania dotrzymania tych pozioméw (Dz. U. Nr 192, poz. 1883), dla zakresu
czestotliwosci od 300 MHz do 300 GHz, dopuszczalna warto§¢ parametru skladowe;j
elektrycznej, wynoszaca 7 V/m, magnetycznej wynoszaca 0 A/m oraz gegsto§¢ mocy rowna

0,1 W/m2, nie zostang przekroczone.
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Wydaje si¢ pewnym, ze we wszystkich przypadkach negatywne oddziatywanie
promieniowania elektromagnetycznego, bedzie miato miejsce jedynie w bezposrednim
sasiedztwie masztu, co wskazuje, ze dla najblizszej zabudowy mieszkaniowej znajdujacej si¢
w odlegtosciach podanych wyzej, nie beda przekroczone warto$ci graniczne parametrow
fizycznych charakteryzujacych oddzialywanie pol elektromagnetycznych. Rowniez siedliska
przyrodnicze, ktore ewentualnie znajdujg si¢ w okolicy masztéw, sg niezagrozone z uwagi na
nieznaczng emisj¢ PEM do otoczenia, przez pracujgce urzadzenie. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze
obszar o promieniu 20 m od masztu bedzie w wigkszosci ogrodzony, jako strefa ochronna,
natomiast w przypadku radaru na kominie Wiskord, obszar o promieniu 56 m, to teren bylej
fabryki, gdzie siedliska nie wystepuja.

Ponadto zgodnie z obowigzujacym Rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia
9 listopada 2010 r. w sprawie przedsigwzig¢ mogacych znaczaco oddziatywaé na srodowisko
(Dz.U.10.213.1397), przedmiotowe przedsigwzigcie, kwalifikuje si¢, jako instalacja
radiokomunikacyjna, radionawigacyjna i radiolokacyjna, emitujace pola elektromagnetyczne
o czestotliwosciach od 0,03 MHz do 300 000 MHz, w ktérych réwnowazna moc

promieniowana izotropowo wyznaczona dla pojedynczej anteny wynosi nie mniej niz:

* 15 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajduja si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 5 m
od $rodka elektrycznego, w osi gtownej wigzki promieniowania tej anteny;

* 100 W, a miejsca dostepne dla ludnos$ci znajduja si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 20
m od $rodka elektrycznego, w osi gtdwnej wigzki promieniowania tej anteny;

* 500 W, a miejsca dostgpne dla ludno$ci znajduja si¢ w odlegltosci nie wigkszej niz 40
m od $rodka elektrycznego, w osi gtéwnej wiazki promieniowania tej anteny;

*1 000 W, a miejsca dostgpne dla ludnosci znajduja si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz
70 m od srodka elektrycznego, w osi glownej wigzki promieniowania tej anteny;

*2 000 W, a miejsca dostgpne dla ludnos$ci znajduja si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz
150 m i nie mniejszej niz 100 m od $rodka elektrycznego, w osi gtéwnej wigzki
promieniowania tej anteny;

*5 000 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajdujg si¢ w odleglosci nie wigkszej niz
200 m 1 nie mniejszej niz 150 m od $rodka elektrycznego, w osi gtownej wiazki
promieniowania tej anteny;

* 10 000 W, a miejsca dostepne dla ludnosci znajdujg si¢ w odlegtosci nie wigkszej niz
300 m 1 nie mniejszej niz 200 m od $rodka elektrycznego, w osi gtownej wigzki

promieniowania tej anteny.
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Na podstawie zapisow zawartych w Dyrektywie Rady 97/11/WE z dnia 3 marca 1997 r.
zmieniajacej dyrektywe 85/337/EWG w sprawie oceny skutkdw wywieranych przez niektore
publiczne 1 prywatne przedsiegwziecia na $rodowisko naturalne, przedmiotowe
przedsigwziecie zaliczono do zalgcznika II, pkt. 10 e - budowa drég, portéw i urzadzen
portowych, facznie z portami rybackimi.

Wynika z tego, ze wszystkie planowane radary, ze wzgledu na znaczng odleglos¢ od
terené6w zamieszkalych, nalezag do przedsiewzig¢ mogacych potencjalnie znaczaco
oddzialywa¢ na $rodowisko. Na podstawie przepisow prawa polskiego i europejskiego
oznacza to, ze przeprowadzenie oceny oddzialywania na $rodowisko bedzie wymagane
jedynie w przypadku, gdy RDOS oraz organy prowadzace screening uznaja, ze realizacja

systemu RIS, moze znaczaco oddziatywac na srodowisko.

4.2.2. Oddziatywanie na krajowy i europejski system ochrony przyrody

Przedmiotowe przedsigwzigcie zlokalizowane jest na obszarach Europejskiej Sieci
Natura 2000: PLH320037 dolna Odra, PLB320003 dolina dolnej Odry.

Podstawowe zagrozenia jakie =zidentyfikowano dla tych obszaréw to zmiany
w siedliskach spowodowane zmianami w gospodarce rolnej (np. zarzucenie pasterstwa)
prowadzace np. do uruchomienia procesu sukcesji. Pozyskiwanie zwierzat, ktusownictwo.
Zanieczyszczenia wod oraz powietrza 1 skltadowanie odpadéw. Prace regulacyjne w dolinie
Odry, prowadzace do zniszczenia chronionych siedlisk. Zagrozenie ze strony polskiej
I niemieckiej spowodowane jest rozbudowa drogi wodnej Szczecin - Schwedt - kanat
Hochenzaten. Powaznym zagrozeniem moze by¢ zanieczyszczenie organiczne i chemiczne
wod stanowigcych miejsce zerowania nocka tydkowlosego, zwtaszcza niekorzystny sptyw
biogenow z terenow uzytkowanych rolniczo, a otaczajacych ostoje. Wysoki poziom
pierwiastkow biogennych moze prowadzi¢ do zarastania ciekdw i1 zbiornikéw wodnych, co
uniemozliwi zerowanie nockowi tydkowlosemu nad lustrem wody 1 przyczyni si¢ do zmian
w strukturze gatunkowej entomofauny preferowanej przez ten gatunek (wodne owady
z rodziny ochotkowatych Chironomidae oraz chrusciki Trichoptera). Innym zagrozeniem
moga by¢ niewlasciwie przeprowadzane prace regulacyjne w dolinie Odry prowadzace do
zmian badz zniszczenia siedlisk stanowigcych zerowiska nocka tydkowtosego.

Dolina podlega dziataniom z zakresu ochrony przeciwpowodziowej. Istniejace obiekty
i urzadzenia zwigzane z ochrong przeciwpowodziowg wymagajg utrzymywania ich

W nalezytym stanie technicznym. Prace z zakresu ochrony przeciwpowodziowej dotycza
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réznych fragmentéw doliny rzecznej. Przy ich wykonywaniu powinna zosta¢ zachowana
dbatos¢ o utrzymanie dobrego stanu ekologicznego doliny i1 nie pogorszenie stanu zachowania
siedlisk przyrodniczych i gatunkow, ktorych ochrona jest celem utworzenia obszaru Natura
2000.

Po stronie niemieckiej wzdtuz Odry rozciaga si¢ Park Narodowy dolina dolnej Odry.
Teren PK Dolina dolnej Odry, Cedynskiego Parku Krajobrazowego i niemieckiego Parku
Narodowego Dolina dolnej Odry w ustaleniach polsko-niemieckich istniejg plany utworzenia
w przyszto$ci jednego transgranicznego obszaru chronionego - Mi¢dzynarodowy Park doliny
dolnej Odry.

W ramach prac budowlanych oraz podczas eksploatacji systemu RIS, nie
zidentyfikowano  Zadnego  oddzialywania negatywnego, spo$rdd  wymienionych
w standardowym formularzu danych, powodujacych degradacje obszarow Natura 2000.

Z powyzszego wynika, ze realizacja systemu RIS w Dolinie dolnej Odry na odcinku od
Ognicy do Jeziora Dabie, bezposrednio nie przyczyni si¢ do pogorszenia jakosci siedlisk
przyrodniczych oraz zycia gatunkow tereny te zamieszkujacych, ktore zostalty wymienione
w rozdziale 4.1.5. System RIS bezposrednio nie wpisuje si¢ w zakres rozbudowy drogi
wodnej Szczecin - Schwedt - kanal Hochenzaten. Efektem begdzie natomiast poprawa
bezpieczenstwa na kanale przeptywajacych jednostek, stad mozna stwierdzié, ze realizacja
projektu bedzie mie¢ oddzialywanie pozytywne na obszar siedlisk i1 zycie gatunkow,

zamieszkujacych te siedliska czasowo lub na state.
Ponizej zestawiono podstawowe skumulowane oddzialywania projektu na srodowisko:

e zmniejszenie zuzycia energii w przeliczeniu na jeden tonokilometr wzgledem chwili
obecnej, w zwigzku z usprawnieniem ruchu jednostek ptywajacych;

e zmniejszenie zuzycia paliw w poréwnaniu z transportem drogowym i kolejowym;

e zmniejszenie emisji zanieczyszczen do powietrza i wody;

e zmniejszenie ruchu drogowego i1 ryzyka wypadkdw w tym zmniejszenia ryzyka
zwigzanego z transportem materiatOw niebezpiecznych;

e zmniejszenie negatywnego oddzialywania na §rodowisko zwigzanego z mozliwoscia
wystapienia wypadku oraz jego skutkow;

e zwickszenie propagacji halasu zwigzane z wigksza predkoscia, ktéry moze budzi¢
sprzeciw okolicznych mieszkancows;

e zwigkszenie erozji koryta i brzegow, zmetnienie wody 1 wytracanie si¢ osadow;
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e promieniowanie elektromagnetyczne radarow.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na ostatni punkt, sposrod wymienionych wyzej, poniewaz
negatywne oddzialywanie zwigzane z emisja pola elektromagnetycznego, bedzie miato

miejsce jedynie miejscowo w nastepujacych lokalizacjach:

e dla ktérych rownowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi
527 W, a zasigg obszaru 0,1 W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 20 m;
0 na granicy obszaru Natura 2000 PLB320037 Dolina dolnej Odry - radar nr 1,
o w terenie obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra - radar nr 10;
0 85 m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra - radar nr 16;

e dla ktérych rownowazna moc promieniowana izotropowo wyznaczona wynosi
3953 W, a zasieg obszaru 0,1 W/m2 (gestos¢ mocy) wynosi 56 m;
0 ok. 50 m od granicy obszaru Natura 2000 PLH320037 dolna Odra - radar nr 24.

W Rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 30 pazdziernika 2003 r. w sprawie
dopuszczalnych pozioméw pol elektromagnetycznych w $§rodowisku oraz sposobow
sprawdzania dotrzymania tych poziomow (Dz. U. Nr 192, poz. 1883), zostaly ustalone
parametry fizyczne charakteryzujace oddzialywanie pdl elektromagnetycznych na
srodowisko, dla miejsc dostepnych dla ludno$ci oraz dopuszczalne poziomy pol
elektromagnetycznych, charakteryzowane przez dopuszczalne warto$ci parametrow
fizycznych, dla miejsc dostgpnych dla ludno$ci. Ustalono, ze dla czestotliwos$ci nosnej
radarow, uzytych w systemie RIS, w zakresie od 9,4 — 10 GHz, dopuszczalna wielkos¢
sktadowej elektrycznej wynosi 7 V/m, brak jest natomiast sktadowej magnetycznej 0 A/m.
Gesto$¢ mocy rowniez okreslona jest na 0 W/m2. Z analizy wynika, Ze wartosci te nie zostaja
przekroczone, a wigc siedliska organizméw wystepujace w poblizu masztow nie beda
zagrozone.

Poddano réwniez analizie pozostate obszary sieci Natura 2000: PLB320017
Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski, PLB320012 Puszcza Goleniowska, PLH320018
Ujscie Odry 1 Zalew Szczecinski, PLC080001 Ujscie Warty, ktoére sa posrednio lub
bezposrednio zwigzane lub potaczone z obszarami na ktorych terenie rozlokowano sensory
systemu RIS. Ze wzgledu na odlegto$¢ oraz znikome oddziatywanie skumulowane catego
przedsiewziegcia na otoczenia bezposrednie, nie bedzie wystepowaé, jakiekolwiek negatywne
oddziatywanie na siedliska przyrodnicze oraz zwierzgta i ptaki objete obszarami ochrony

znajdujacymi si¢ w znacznej odleglosci. Mozna jedynie stwierdzi¢ ogolny terytorialny
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pozytywny wpltyw przedsigwzigcia, ze wzgledu na maksymalizacje wykorzystania drogi
wodnej jako drogi transportujacej towary, co przyczyni si¢ do minimalizacji transportu
drogowego i kolejowego, a w konsekwencji ograniczy wypadkowo$¢, emisj¢ substancji
i hatasu do $rodowiska oraz zwickszone wykorzystanie energii i paliw. Wszystkie obszary
Natura 2000 zostaty przedstawione na mapie powyzej.

W ramach omawianego przedsigwzigcia 24 sierpnia 2010r. uzyskano deklaracje
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Szczecinie w sprawie braku oddzialywania
przedmiotowego projektu na obszary Natura 2000. RDOS wskazat, ze wdrozenie RIS dolnej
Odry zgodnie z zatozeniami polityki spdjnosci wplynie na wzmocnienie stosunkow pomiedzy
regionami dzigki wspotpracy na odcinkach granicznych (wspodlpraca z Niemcami), a dzieki
interoperacyjnosci bedzie dostepne dla wszystkich uzytkownikéw drég wodnych w tym
samym zakresie.

Wdrozenie projektu wplynie pozytywnie na zarzadzanie ruchem, dzigki statemu
monitorowaniu ruchu statkow. Pozwoli to takze na rozladowanie zatorow komunikacyjnych,
dzieki sprawnemu zarzadzaniu ruchem. Efektywne zarzadzanie ruchem podniesie poziom
bezpieczenstwa na $rodladowych drogach wodnych oraz podniesie poziomu efektywnosci
przewozow towardéw i osob na srodladowych drogach wodnych.

Przedsigwzigcie zlokalizowane jest na terenie ostoi siedliskowej PLH320027 ,,Dolna
Odra" oraz ostoi ptasiej PLB32003 ,Dolina dolngj Odry", jednakze wg opinii RDOS
W Szczecinie nie bedzie znaczaco oddziatywac na siedliska przyrodnicze oraz siedliska roslin
1 zwierzat, dla ktorych wyznaczono ww. obszary Natura 2000. Projekt nie przewiduje prac
budowlanych, ktore moglyby wptyna¢ niekorzystnie na siedliska przyrodnicze oraz siedliska

roslin i zwierzat, dla ochrony, ktorych wyznaczono powyzsze ostoje.

Podsumowujac, realizacja przedsiewzigcia 1 udroznienie istniejgcej drogi wodnej bedzie
pozytywne w skutkach dla §rodowiska naturalnego, w tym dla siedlisk przyrodniczych oraz
flory i fauny, siedliska te zamieszkujacych, a sam zakres przedsigwzigcia nie wymaga
podjecia dziatan tagodzacych 1 kompensacyjnych ze wzgledu na brak negatywnego
oddzialywania.

4.3. Kluczowe koszty zabezpieczenia srodowiska

Zaktada sie, iz w trakcie prowadzenia robot moze wystapi¢ zagrozenie zanieczyszczenia
wod igleby paliwami, smarami gléwnie na skutek wycieku tych substancji

z wykorzystywanego sprzetu budowlanego, co moze by¢é wyeliminowane poprzez
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odpowiednig organizacj¢ placu budowy i przestrzeganie zasad bezpieczenstwa. W przypadku

wystapienia awarii, skutki awarii zostang usunigte przez wykonawce prac na koszt wlasny.

4.4. Oddzialywanie transgraniczne

W razie stwierdzenia mozliwo$ci znaczacego transgranicznego oddzialywania na
srodowisko, pochodzacego z terytorium Rzeczypospolitej Polskiej na skutek realizacji
planowanych przedsiewzig¢ objetych decyzja o s$rodowiskowych uwarunkowaniach,
przeprowadza si¢ postgpowanie dotyczace transgranicznego oddzialywania na srodowisko.

Zgodnie z art. 1 Konwencji o ocenach oddziatywania na $rodowisko w kontekscie
transgranicznym, sporzadzonej w Espoo dnia 25 lutego 1991 r. (Dz. U. z 1999 r. Nr 96, poz.
1110) ,,oddzialywanie transgraniczne” oznacza jakiekolwiek oddziatywanie, nie majace
wylacznie charakteru globalnego, na terenie podlegajacym jurysdykcji Strony, spowodowane
planowang dzialalno$cia, ktorej fizyczna przyczyna jest w calosci lub czgsciowo potozona na

terenie podlegajacym jurysdykcji innej Strony.

Wynika z tego, ze ,,oddziatywanie" rozumiane jest jako skutek planowanej dziatalnosci
dla $rodowiska, z uwzglednieniem zdrowia i bezpieczenstwa ludzi, flory, fauny, gleby,
powietrza, wody, klimatu, krajobrazu i pomnikow historii lub innych budowli albo
wzajemnych oddziatywan migdzy tymi czynnikami. Obejmuje ono roéwniez skutki dla
dziedzictwa kultury lub warunkéw spoteczno-gospodarczych, spowodowane zmianami tych

czynnikow.

Podstawowym sposobem prewencyjnej realizacji tych zobowigzan jest przeprowadzenie
na terenie panstwa, ktore zamierza podja¢ dziatalno$§¢ bedaca przyczyng tego rodzaju
skutkow, procedury oceny oddziatywania na srodowisko zamierzonej dziatalnosci, dokonane;j
w sposob umozliwiajagcy wspotudziat panstwa potencjalnie dotknigtego skutkami.
Wspotudzial powinien polega¢ na powiadomieniu o zamiarze podjecia okreslonych dziatan,
ich mozliwych skutkach oraz zakladanych przeciwdziataniach, a takZze umozliwieniu
wypowiedzenia si¢ upowaznionych organdéw tego panstwa na temat proponowanych dziatan
zabezpieczajagcych lub  ograniczajacych  szkodliwe oddzialywania o charakterze
transgranicznym. Wymiana informacji powinna nastgpi¢ przed podjeciem ostatecznego
rozstrzygnigcia, w ktorym nalezaloby uwzgledni¢ stanowisko panstwa, ktdre moze by¢

dotknigte skutkami zamierzonych dziatan.
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Postgpowanie w sprawie transgranicznego oddziatywania pochodzacego z terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej w przypadku przedsigwzieé, reguluje art. 108 Ustawy z dnia
3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $srodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddzialywania na srodowisko. Organ
administracji wlasciwy do wydania decyzji o $srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na
realizacj¢ przedsigwzigcia, prowadzajacy procedure, w przypadku stwierdzenia mozliwosci
znaczgcego transgranicznego oddzialywania na srodowisko na skutek realizacji planowanego
przedsigwziecia wydaje postanowienie o przeprowadzeniu postepowania w sprawie
transgranicznego oddziatywania na $rodowisko, w ktorym ustala zakres dokumentacji
niezbednej do przeprowadzenia tego postgpowania oraz obowigzek sporzadzenia tej
dokumentacji przez wnioskodawce, w jezyku niemieckim. Nastepnie niezwlocznie informuje
Generalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska o mozliwoéci transgranicznego oddziatywania
na S$rodowisko planowanego przedsiewzigcia i1 przekazuje mu karte informacyjng

przedsigwziecia.

4.5.  Rodzaje i przewidywane ilosci wprowadzanych do srodowiska substancji lub energii
przy zastosowaniu rozwigzan chronigcych srodowisko

Realizacja przedsigwzigcia nie bedzie si¢ wigzata ze zwigkszonym zuzyciem substancji
1 energii. Energia wykorzystywana w trakcie prowadzonych prac bedzie pochodzita ze sprzetu
tam pracujacego typu koparka, samochod transportowy, spawarka, mlot pneumatyczny oraz
praca ludzkich rak. Substancje jakie bgda wytworzone podczas prac budowlanych zostang
odzyskane 1 wykorzystane powtdrnie, np. w miejsce ubytkow lub innych czgsci 1 urzadzen,
ktore ulegly przez lata eksploatacji zuzyciu. Substancjami tymi beda glownie bezpieczne dla

srodowiska 1 zdrowia ludzi, stal, zeliwo, beton 1 inne materiaty budowlane.

W trakcie prowadzonych prac budowlanych wytworzone zostang substancje spelniajace
definicj¢ odpadu. Bedg to glownie odpady powstajace w trakcie budowy fundamentéw pod
maszty oraz ogrodzenia:

e 1705 04 gleba i ziemia w tym kamienie, inne niz wymienione w 17 05 03;
e 1705 06 urobek z pogtebiania inny niz wymieniony w 17 05 05;

e 17 09 04 materiaty izolacyjne inne niz wymienione w 17 06 01 i 17 06 03;
e 1701 01 odpady z betonu oraz gruz betonowy z rozbiorek i remontow;

e 1702 03 tworzywa sztuczne,

e 17 08 02 materiaty konstrukcyjne zawierajace gips inne niz wymienione w 17 08 01;
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e 2003 01 odpady bytowe zwigzane z bytowaniem pracujacych robotnikow;
e odpady zwigzane z eksploatacja sprzetu np. zaolejone czy$ciwo oraz odpady
poawaryjne np. zanieczyszczona paliwem lub olejami ziemia, zaolejone czys$ciwo.
W zwigzku z mozliwoscia powstawania odpadow, w mozliwie najblizszych
odleglosciach od miejsc prowadzonych prac budowlanych, zostang rozstawione pojemniki
i kontenery, w ktorych odpady be¢da selektywnie gromadzone, a nast¢pnie przekazywane

jednostkom posiadajacym stosowne pozwolenia do ich odzysku lub utylizacji i transportu.

4.6. Konsultacje spoleczne

Zgodnie z wytycznymi ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji
o $rodowisku 1 jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddziatywania na §rodowisko, udziat spoteczny w tym konsultacje spoteczne wymagane sa
obligatoryjnie dla przedsiewzig¢ zaliczanych do I grupy, rozporzadzeniem Rady Ministréw
z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsigwzig¢ mogacych znaczaco oddzialywaé na
srodowisko (Dz.U.10.213.1397), natomiast dla przedsiewzie¢ z grupy II, udziat spoteczny
odbywa si¢ w przypadku przeprowadzenia petnej procedury OOS. W omawianym przypadku,
konieczno$é przeprowadzenia petnej oceny OOS zostanie okre§lone na etapie decyzji organu
prowadzacego screening, w zwiazku z czym konsultacje spoteczne mogg by¢ konieczne do

przeprowadzenia w przypadku wymaganego raportu OOS.

Uzyskane dla przedsigwziecia decyzje srodowiskowe powinny by¢ podane do
publicznej wiadomosci. Nalezy oczekiwaé uwag i wnioskéw ze strony spoteczenstwa oraz ze

strony organizacji ekologicznych.

4.7. Informacje dotyczqgce uzgodnien i decyzji administracyjnych niezbednych do
pozyskania w trakcie realizacji projektu.

Przedsiewzigcie to obejmuje instalacje w terenie ok. 90 sensorow, ktére beda
ulokowane w wigkszo$ci, na istniejacych obiektach, w tym na mostach, na kominie Wiskord
oraz na 3 nowo wybudowanych wysokich masztach. Sg to obiekty znacznie oddalone od
siebie, zlokalizowane na terenie gminy Widuchowa, Gryfino, Kolbaskowo, Goleniow i
Miasta Szczecin. Ze wzgledu na brak negatywnego oddzialywania na srodowisko, wynikajacy
ze skali 1 charakteru przedsigwzigcia, organ prowadzacy procedure screeningu powinien
wyrazi¢ opini¢ o potrzebie przeprowadzenia oceny oddziatywania na $rodowisko podajac
ewentualnie wymagany zakres raportu OOS, natomiast w uzasadnieniu podajac podstawe

prawng kwalifikujaca przedsigwzigcie do zadan, dla ktérych mozna wymagac raportu.
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W tego typu przypadkach, gdy projekt terytorialnie znajduje si¢ w kilku gminach,
zgodnie z art. 75 ust 4 Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. 0 udostgpnianiu informacji
0 srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach
oddzialywania na $rodowisko, decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach wydaje woit,
burmistrz, prezydent miasta, na ktorego obszarze wtasciwosci znajduje si¢ najwicksza czesc
terenu, na ktorym ma by¢ realizowane to przedsigwzigcie, W porozumieniu
Z zainteresowanymi wojtami, burmistrzami, prezydentami miast. W procedurze screeningu
uczestniczg rowniez Panstwowy Powiatowy Inspektor Sanitarny, Regionalny Dyrektor
Ochrony Srodowiska oraz Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska. PPIS oraz RDOS maja
za zadanie przedstawi¢ opini¢ odnos$nie wymogu przeprowadzenia oceny oddzialywania na
srodowisko podajac ewentualny wymagany zakres raportu i ewentualnie uzgadnia¢ gotowy
raport. Zadaniem GDOS jest uczestnictwo w postepowaniu, ze wzgledu na wystgpowanie
oddziatywania transgranicznego.

W toku postepowania administracyjnego spoteczenstwo musi zosta¢ powiadomione
0 zlozeniu wniosku o wydanie decyzji $srodowiskowej dla inwestycji, dla ktorej w drodze
screeningu moze by¢ natozona ocena oddzialywania na $rodowisko. Zainteresowani moga
sktada¢ uwagi 1 wnioski w 21 - dniowym terminie, w okre§lonym miejscu i godzinach. Po
zakonczeniu screeningu i wydaniu Postanowienia o braku lub koniecznos$ci przeprowadzenia

oceny OOS spoleczenstwo zostanie ponownie poinformowane.

Ze wzgledu na fakt, ze przedmiotowe przedsigwzigcie zlokalizowane jest na terenie
obszarow chronionych prawem Natura 2000, tj. ostoi siedliskowej PLH320027 ,,dolna Odra"
oraz ostoi ptasiej PLB32003 ,,Dolina dolnej Odry", organ wiasciwy do wydania decyzji
wymagane] przed rozpoczeciem realizacji przedsigwzigcia, jest obowigzany do rozwazenia,
przed wydaniem tej decyzji, czy przedsigwzigcie moze potencjalnie znaczaco oddziatywac na
obszar Natura 2000. Jest to tak zwana ocena siedliskowa, inaczej zwana habitatowa, ktorej
celem jest okreslenie, w sposob szczegotowy, oddzialywania projektowanego przedsiewziecia
na obszary Natura 2000: PLH320027 ,,dolna Odra" i PLB32003 ,,Dolina dolnej Odry".

Jej gtownym zadaniem jest wskazanie, czy przedmiotowe przedsigwzigcie nie bedzie
miato znaczacego oddziatywania na cele ochrony obszarow Natura 2000 w zakresie:

e spojnosci systemu Natura 2000;
e integralnosci obszaru chronionego prawem unijnym — w szczegolnosci utrzymania
korzystnego stanu ochrony siedlisk i gatunkow, dla ochrony ktérych powotano obszar

Natura 2000.
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Wykaz aktow prawnych istotnych dla wdrozenia RIS:

Kwestie zwigzane z wprowadzeniem RIS na drogach wodnych $rédladowych uwarunkowane
sg zarOwno przepisami europejskimi, jak 1 narodowymi. Wsréd ogdlnoeuropejskich
wytycznych wskaza¢ nalezy przede wszystkim nastepujgce dokumenty:

e Dyrektywa 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrze$nia 2005r.
W sprawie zharmonizowania ustug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych
drogach wodnych we Wspolnocie, Dz. U. UE L 255/152, 2005.

e Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 414/2007 z dnia 13 marca 2007 r. w sprawie
wytycznych technicznych dotyczacych planowania, wdrazania i wykorzystania
operacyjnego ustug informacji rzecznej (RIS), o ktorych mowa w art. 5 dyrektywy
2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie zharmonizowanych ustug
informacji rzecznej (RIS) na $roédladowych drogach wodnych we Wspdlnocie,
Dz. U. UE L 105/1, 2007.

e Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 415/2007 z dnia 13 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznej, dotyczacych systemoéw kontroli ruchu statkow, o ktorych
mowa w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zharmonizowanych uslug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach
wodnych we Wspolnocie, DZ. U. UE L 105/35, 2007.

e Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 416/2007 z dnia 22 marca 2007 r. dotyczace
specyfikacji technicznych komunikatow dla kierownikéw statkow, , o ktérych mowa
w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zharmonizowanych uslug informacji rzecznej (RIS) na $rodladowych drogach
wodnych we Wspolnocie, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, Dz. U. UE L
105/88, 2007.

e Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 164/2010 z dnia 25 stycznia 2010 r. w sprawie
specyfikacji technicznych elektronicznego raportowania statkow w  zegludze
srodladowej, o ktorych mowa w art. 5 dyrektywy 2005/44/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS)
na $rodladowych drogach wodnych we Wspolnocie, DZ. U. UE L 57/1, 2010.

Dodatkowo jako zZrodta regulacji nalezy wskaza¢ standardy realizacji kluczowych technologii
RIS wprowadzane przez tzw. Grupy Ekspertéw RIS — mozliwe do pobrania ze strony

internetowej www.ris.eu.
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przez:

Wsrod polskiego ustawodawstwa obszar projektu jest regulowany przede wszystkim

Ustawa z dnia 10 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy o zegludze $rédladowej oraz
ustawy o zmianie ustawy o zegludze $rédladowej, Dz. U. z 2011 r. Nr 168, poz. 1003
Ustawa z dnia 4 wrzesnia 2008 r. o zmianie ustawy o zegludze $rodladowej, Dz.U.
2008 nr 171 poz. 1057

Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srodladowej (Dz.U. z 2006r. Nr 123,
poz,. 857 z pdz. zm.)
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Podsumowanie

Uwagi ogdlne

@)

Po przeprowadzonej analizie nalezy uznaé, ze mozliwa jest realizacja Pilotazowego
wdrozenia RIS dolnej Odry wedlug zatozen czasowo-finansowych przyjetych
w Ustawie o zmianie ustawy o zegludze §rodladowe;.

Pilotazowe wdrozenie RIS dolnej Odry wypelni zobowigzania krajowe wynikajace
z Dyrektywy RIS.

Pilotazowe wdrozenie RIS pozwoli na harmonizacj¢ 1 jakoSciowy postep realizacji
ustug informacyjnych w obszarze wdrozenia.

Zastosowanie wlasnego systemu sensoroOw obserwacyjnych (radary, kamery CCTV)
uniezalezni system RIS od wyposazenia technicznego jednostek zeglugi srodladowe;.
W przypadku braku sensorow obserwacyjnych nalezatoby rozwazy¢ dziatania
analogiczne do podjetych w niektorych krajach europejskich polegajace na
wprowadzeniu obowigzku posiadania odbiornika Inland AIS polaczonego
Z programem subsydiowania instalacji tych odbiornikow. Takie rozwigzanie przyjeto
w Austrii a np. w programie holendersko-niemieckim w ramach programu
subsydiowania zainstalowano na jednostkach zeglugi srédladowej 6200 odbiornikow
Inland AlS.

Ramy czasowe i finansowe projektu nakladaja duze obostrzenia zwigzane z realizacja
projektu. Szacunkowy bezpieczny czas realizacji projektu powinien wynosi¢ 3 lata,
za$ budzet powinien by¢ o okoto 20% wiekszy (co zostatlo zawarte we wniosku
ztozonym do konkursu w ramach projektu TEN-T nr 2010-PL-70206-P .

Przyjmujac do analiz biezacy kurs euro nalezy rozwazy¢ redukcje sensorow
radarowych poprzez zastgpienie wszystkich radaréw duzych (za wyjatkiem radaru
w Lubczynie) radarami matymi. Przyjmujac kurs euro zgodnie ze strategig rozwoju
Polski w wariancie podstawowym zatozony budzet moze okaza¢ si¢ wystarczajacy.
Zagrozeniem terminowosci realizacji projektu moga by¢ przedtuzajace si¢ procedury
przetargowe, uzyskanie decyzji Srodowiskowej oraz uzyskanie pozwolen na budowg.

Analiza ekonomiczna potwierdza zasadnos$¢ realizacji projektu z punktu widzenia
spoteczno-gospodarczego
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Sugestie dla inwestora — dla celéw sprawnej realizacji projektu zalecane jest podjecie

nastepujacych krokow ze strony inwestora:

O

Przygotowac i zlozy¢ wniosek do Urzedu Komunikacji Elektronicznej o przydziat
czestotliwosci dla systemu WIMAX w ramach pasma przeznaczonego dla shuzb
administracji panstwowe;j.

Podja¢ odpowiednie kroki proceduralne w celu uzyskania decyzji srodowiskowej dla
RIS.

Przygotowa¢ dokumenty referencyjne dla realizacji ushug, a wigc RIS index oraz
Bazy Danych o Statkach (ang. Hull Data Base).

Podja¢ dziatania przygotowawcze do podpisania porozumien z wlascicielami
terenow, na ktorych maja by¢ prowadzone prace zwigzane z budowa RIS.

Uzyska¢ dostep do systeméw SWIBZ i PHICS dla potrzeb Centrum RIS.

Zawrze¢ stosowne umowy o wspdlpracy z podmiotami wspdipracujacymi w tym
szczegbdlnie z RZGW w Szczecinie oraz Urzgdem Morskim w Szczecinie, a takze
z PKP PLK S.A. — Zaktad Linii Kolejowych w Szczecinie.

Rozwazenie przeprowadzenia zmian legislacyjnych doprecyzowujacych warunki
funkcjonowania systemu RIS: np. sprawa publikacji i odptatnosci za komoérki map
elektronicznych, zgtoszenia meldunkowe, wymog posiadania odbiornikow Inland
AIS, przekazywanie komunikatow ERI, rozporzadzenia wykonawcze do Ustawy.
W przyjetym przez wigkszos¢ panstw europejskich rozwigzaniu elektroniczne mapy
nawigacyjne publikowane sa w Internecie 1 dostgpne sa dla uzytkownikow bezptatnie.

Opracowa¢ koncepcj¢ zarzadzania jakoscig w trakcie realizacji projektu.

Sugestie dotyczace wyboru wykonawcy

o

o

Doswiadczenie we wdrozeniu minimum jednego systemu RIS w Europie.

Posiadanie gotowych modutéw programowych dla potrzeb funkcjonowania Centrum
Brzegowego RIS.

W przypadku firmy zagranicznej wymagane jest posiadanie przedstawiciela w Polsce.
Interfejs oprogramowania, instrukcje stanowiskowe i szkolenie powinien by¢

wykonane w jezyku polskim.

Wybrany wariant konfiguracji sensoréw dla wariantu pilotazowego

o

W Studium Wykonalno$ci przedstawiono rézne warianty konfiguracji sensorow
w zaleznosci od dostepnosci infrastruktury budowlanej, zapewnienie planowanej

funkcjonalnosci RIS wymaga odpowiedniego doboru lokalizacji i typdw sensorow.
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Szczegolnie istotny i najbardziej wplywajacy na koszty wdrozenia systemu jest dobor
konfiguracji sensoro6w radarowych.

Sposrdod  przedstawionych propozycji, najlepszym rozwigzaniem jest wariant
przedstawiony, jako Wiskord 1, ktory zaktada instalacje na kominie zaktadu Wiskord
radarow planarnych. Jest to rozwigzanie najtansze i zapewniajace najpelniejsze
pokrycie radarowe.

Alternatywnym rozwigzaniem jest wariant Wiskord 2, rowniez zakladajacy
wykorzystanie komina Wiskord, przy czy montowany bylby tam tradycyjnie
stosowany w radarowych systemach brzegowych radar z anteng obrotows. Wariant
taki nalezy rozwazy¢, jezeli technologia radaréw planarnych w  drodze
szczegotowych testow eksploatacyjnych okaze si¢ niewskazana do zastosowania
w RIS.

Wariant niezaktadajacy wykorzystania komina Wiskord jest najdrozszy i zapewnia
mniejsze pokrycie radarowe obszaru. Powinien on by¢ rozwazany tylko jezeli
dzierzawa miejsca na kominie Wiskord okaze si¢ niemozliwa z jakichkolwiek
przyczyn (np. proceduralnych).

We wszystkich wariantach zaktada si¢ lokalizacj¢ tzw. malych sensorow radarowych
celem uzupeknienia taktycznego obrazu ruchu. Maja one by¢ umieszczane gtownie na
mostach, ktore sg rozlokowane stosunkowo réwnomiernie w obszarze RIS. Pozwoli
to na budowge taktycznego obrazu ruchu odcinkami wzdtuz catego obszaru RIS.
Podstawowym sensorem pozwalajacym na opracowanie strategicznego obszaru ruchu
sg stacje bazowe AIS, ktére obejmujg swoim zasiegiem caty obszar RIS.
Dodatkowym sensorem pozwalajacym na monitoring ruchu sa kamery telewizji
przemystowej, ktore sa planowane we wszystkich wariantach.

Sensory obserwacyjne maja by¢ uzupelnione o sensory meteorologiczne oraz
wodowskazy, aby mozliwa byla prezentacji informacji hydrometeorologicznych
W czasie rzeczywistym.

Kolejnym istotnym zagadnieniem jest konfiguracja sensoréw transmisji danych.
Nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby mozliwe bylo zapewnienie transmisji
redundantnej, zakladajace; wykorzystanie na glownych odcinkach istniejgcych

swiattowodow oraz transmisji bezprzewodowe;.
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SUMMARY

The feasibility study was created under the ,,Pilot RIS implementation for Lower Odra”.
The RIS (River Information Services) encompasses river information services as interpreted
by the 2005 RIS Directive, as well as the 2000 Bill on inland navigation, along with later
amendments, i.e. harmonized information services expediting inland navigation management.
In accordance with the PIANC directives, for the purposes of modern RIS, one or more
harmonized IT systems are introduced.

The main purpose of the RIS is to make inland navigation an easy, efficient, dependable
and easily available means of transportation, able to compete with other ways of transporting
cargo. The European Commission, along with the European Parliament, has appointed four
strategic benefits of applying RIS for inland navigation:

e increasing the competitiveness of inland navigation,
e optimizing the use of infrastructure,
e increased safety,

e improved protection of the environment.

Localization and spatial scope

In Poland, the obligation to introduce the RIS system has been put on some of the
waterways within the lower part of the Odra river, from the town of Ognica up to Szczecin,
classified as class Vb waterways (JEL 02.77..695 2002). The total length of these waterways
amounts to 97,6 km. According to the law, the RIS should spatially encompass the following
segments of inland waterways:

e lake Dabie up to the internal sea waters boundary — 9,5 km;

e river Odra, from the town of Ognica up to Klucz-Ustowo cross-cut and
beyond, as river Regalica to the Dgbie lake estuary - 44,6 km;

e the Western Odra river, from the weir in the Widuchowa town to the external
sea waters boundary, along with side branches - 33,6 km;

o the Klucz-Ustowo cross-cut, connecting the Eastern Odra river to the Western
Odrariver - 2,7 km;

e the Parnica river and the Parnice cross-cut in Western Odra to the internal sea

waters boundary - 6,9 km.
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Legal stipulations
The introduction of RIS to the inland waterways are regulated by both national and EU

regulations. Among the relevant EU directives, one should first and foremost point towards

the following documents:

o The 2005/44/WE European Parliament and Council Directive dated September 7, 2005
regarding the harmonizing of river information services (RIS) within inland waterways
of the European Community,

o The European Commission Order nr. 414/2007 dated March 13, 2007 regarding the
technical directives relating to operational planning, implementation and exploitation of
river information services (RIS), (...)

o The European Commission Order nr. 415/2007 dated March 13, 2007 regarding the
technical specifications related to ship movement control systems, (...)

o The European Commission Order nr 416/2007 dated March 22, 2007 regarding the
technical specifications of notices for ship supervisors, (...)

o The European Commission Order NR 164/2010 dated January 25, 2010 regarding the
technical specifications of electronic reporting of inland navigation vessels, (...) (Legal
Documents).

An additional source of regulations are the standards for the implementation of key RIS
technologies introduced by the so called RIS Expert Teams.
Within Polish legislation, the sphere of the project is regulated mainly by the 2000 Bill
on inland navigation, along with its further amendments:

° The June 10, 2011 Bill on amending: the bill on inland navigation as well as the bill on
amending the bill on inland navigation;

o The September 4, 2008 Bill on amending the bill on inland navigation.

The necessity of the project’s implementation — difficulties of inland waterway users
An analysis of the current state of implementing information services within the

analyzed area allowed to pinpoint the most important difficulties and problems faced by the
current waterway users: problems with access, flow and updates of information concerning
navigation within the water body subject to the project;
e lack of electronic navigational maps, that should be a basic source of navigational
information;
e the issue stemming from the official appointing of the entity responsible for updating
and distribution of authorized data, that can be used for the preparation of various

information resources (maps, websites, navigational notices);
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lack of viable information concerning the water condition, updated in real time;

lack of comprehensive meteorological information for the entire area covered by the
RIS;

lack of bathymetric information, limiting navigational and transport capabilities of
large vessels;

lack of DGPS updates allowing for more precise localization of vessels navigating
within the project area;

lack of VHF 24 h monitoring, which should be implemented in order to facilitate
nighttime navigation;

issues with route planning, stemming from a lack of available schedule of raising the
railway bridge in Podjuchy (Regalica river);

lack of services concerned with transportation logistics.

Possible options
Two basic options regarding the implementation of Lower Odra RIS were pointed out in

the feasibility study:

the pilot option, satisfying at a basic level the requirements of Directive 2005/44/WE
and stems directly from the Bill and the Strategic Operations Plan;
the target option, allowing for the best possible implementation of RIS within the

lower section of the Odra river.

The most important aspects of technical feasibility (services and technologies)
The RIS pilot option assumes the implementation of the following services, in

concordance with the latest European standards:

Information services on waterways (FIS) — realized mainly through:
o electronic navigational maps;
o the Notice to Skippers service (NtS);
o sharing hydro-meteorological data within the AIS and NtS systems, as well as
on a dedicated website;
o sharing information on water condition within the AIS and NtS systems, s well
as in real time on a dedicated website.
Traffic information services (TI) — realized mainly through:
o broadcasting DGPS updates utilizing AlS;
o preparing and presenting the Strategic Traffic Image (STI), based mostly on

AIS information;
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o preparing and presenting the Tactical Traffic Image (TTI), based mostly on the
information from the radar array, cameras and the AlS;

o implementation of the Vessel Tracking and Tracing technology (VTT);

o implementation of the electronic vessel reporting technology (ERI).

e Travel management services (TM) —realized mainly through:

o showing the vessel positions in a large scale, utilizing tracing sensors, as well
as AlIS, VTT and ERI;

o implementing the bridge management, monitoring and planning service for the
railway bridge in Podjuchy.

It is assumed that, under the pilot option, other services will be supported by ensuring
an open system and the ability to transfer data via websites and XML by and for interested
authorized users. The plan is also to introduce a data exchange system, conforming to the
current international standards, which would allow for the exchange of information among
individual users, as well as among other European RIS systems. The pilot option also assumes
the integration with VTS Szczecin-Swinoujscie system, by means of the SWIBZ and PHICS
platforms, as well as a minimum extent integration with the German RIS for Odra. RIS
encompasses four basic segments:

e the sensor segment — a source of information;
e (data transmission segment;

e RIS center — data processing;

e RIS user segment — information addressee.

The sensor segment encompasses any devices serving as a source of data within the
system. They include traffic information sensors — radars, Inland AIS, cameras, as well as
hydro-meteorological sensors. Three possible options for the sensor placement within the RIS
area have been pointed out in the study for the pilot option. The data transmission segment is
responsible for transferring sensor data to the RIS Center, as well as from the RIS Center to
the end users. The resulting array of technological and software solutions allows for automatic
exchange of information. Within the pilot implementation, communication would be realized
by means of existing fiber cables and wireless. The RIS service will be available on the
Internet, as well as at specific access points located in key locations along the system. The
RIS Center serves as a ,,central point” of the system, regulating the flow of information. In
practice, the RIS Center functions within the system as the provider of the majority of

services. However, the RIS Center employees (RIS operators) also constitute one of the
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system’s user groups, receiving the services. For the pilot option, it has been assumed that the
RIS Center will be located at the Inland Navigation Agency headquarters at Stefana
Batorego 4, Szczecin. An adaptation (including renovations) of the selected UZS spaces for
the purposes of the RIS Center is also assumed. Within concept of the RIS system, three main
user groups have been pinpointed: basic users (vessels, RIS operators, administration and
services), associated users (logistics, business and industry institutions), other users (local
community, tourists).

Pilot stage implementation

The first step towards the realization of the project will be the preparation of the RIS
appliance utilization program. Consecutively, the investor should attempt to elicit a
environmental decision concerning the RIS, as well as providing a WiMAX frequency for the
purposes of the RIS, out of the frequency pool assigned for state administrative services. The
implementation of the project will require three entities to be assigned via tender:

e contract engineer;
e end-to-end contractor for the RIS system;
e external auditor.

A detailed schedule of the project’s implementation has been presented within the
feasibility study. The date of finishing work on the pilot RIS system is planned for the end of
2013. Extreme delays coinciding with bidding procedures, attaining permits and
environmental decisions have been pointed out as the main sources of risk for the project,
along with unnatural weather conditions. Upon finishing the implementaion, system testing
will take place in the presence of experts appointed by the investor. The technological

durability of the system is estimated at 10 years.

Planned functionality upon implementation of the pilot stage
The implementation of the RIS systems amounts to the introduction of a new, higher

standard of providing inland waterway users with the broadly-taken navigational information.
RIS implementation will first and foremost affect the informational, hydro-meteorological,
and (to a lesser extent — installation of the sensors) building infrastructures. The changes in
informational and hydro-meteorological infrastructures will appear as services for the end
user, through which additional information will be delivered. The implementation of the
planned RIS services will bring numerous improvements to current RIS users (mostly grid
users). The key is not only the introduction of new information services, but also the manner

in which it will be realized. Employing standards means providing the information in a
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manner compatible with computers, i.e. an internationally universal language, which will
greatly enhance the automation of receiving and distributing information on a large scale. The
full use of RIS capabilities by a vessel will be possible should it be equipped with the
appropriate equipment, as well as the software for the receiving of the service. In most cases,
Inland AIS devices, as well as Inland ECDIS devices enhanced with a DGPS receiver or a
satellite compass should prove sufficient. It needs to be further stressed that the services will
also be available for users without such equipment, by means of online implementations. In
order to allow for an easy access to the information, special access points are to be installed
along the RIS area, receiving data from the RIS Center.

Summing up, one can conclude that the implementation of RIS to Lower Odrawill result
in the development, enhancement and harmonizing of the information services implemented
up to this point. An RIS Center will also be created, under the UZS, which will serve as the
entity responsible for providing the grid user with appropriate information, as well as for the
monitoring of the waterways. Without intruding into the competence of RZGW and UZS, the
RIS Center shall complement the operations of both institutions, concentrating on providing

the user with complex information of high quality and standards.

Project costs
The sum total cost of the ” Pilot RIS implementation for Lower Odra” investment

amounts to 27 696,9 thousand PLN gross.

The entity carrying out the investment is the Ministry of Transportation, Construction
and Water Management, along with its subsidiary unit assigned to introduce RIS in Poland,
i.e. the Szczecin Inland Navigation Agency as the prospective owner and operator of the
infrastructure created as a result of the Project realization.

A detailed investment cost record, enclosed in the financial and economical analysis are

presented in table 1.

Table: I Investment costs of building the RIS system (in thousands of PLN gross). Source: Personal

elaboration

No. | Specification Total 2011 2012 2013
1 | Feasibility study 504,3 504,3 0,0 0,0
2 | Appliance utilization program 504,3 0,0 504,3 0,0
3 | Contracted engineering work 600,0 0,0 300,0 300,0
4 External audit 904,0 0,0 0,0 904,0
5 | Project promotion 60,0 0,0 20,0 40,0
6 Personnel costs 1200,0 0,0 600,0 600,0
7 Investment expenditure 23924,3 1992,6 7 175,7 14 756,0
Total 27696,9 24969 8600,0 16 600,0
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Summary of the analysis results

Results of the financial analysis
The analysis of the investment’s financial profitability shows that, regardless of the

source of financing, the Project is not cost-effective: the FNPV ratio is well within the
negative, circa -58 972,1 thousand PLN, with the IRR investment’s yield at nonexistent (less
than zero at -43,73 %). Thanks to the TEN-T Fund subsidies, the cost-effectiveness ratio is
significantly improved. The FNPV ratio increases to -42 733,7 thousand PLN.

A financial feasibility analysis has also been carried out. Its purpose was to establish the
sustainability of the project, i.e. whether the sum total of accumulated money transfers is
larger than zero throughout the entire analyzed period.

Judging from the analysis, one can assert that the project will be fully sustainable (the
project does not exhibit negative values of yearly accumulated money transfers). This largely
has to do with the nature of the beneficiary (being an entity financed directly from the state
budget). In light of the above, it has been assumed that any down payment and exploitation

costs would be directly financed from the state budget.

Table: 11 Financial profitability ratio of the project. Source: Personal calculations

R maesa
llan\{/;s/tén(%zt) IRR (no funding) -43,3763%
ENPVIC (housnd PLA) il
llan\{/;jtcr:n(e;zt) IRR (no funding) -43,3762%
E&g{?}IyZXousand PLN) 2T
Egp;{l'ﬂ 15/5 -43,3762%

Results of the economic analysis
Analysis of social-economic costs and benefits is another source of information, apart

from the financial factors, on those aspects of the project not being subject to business
transactions.
The main measurable beneficial factors are:
o benefits of avoiding accidents within inland waterways;
o Dbenefits of decreasing prices for transportation by means of inland navigation;
e external environmental benefits;
e tax income — Corporate Income Tax;
o Dbenefits resulting from increased employment in carrying out of the project.
The analysis of costs and social-economic benefits arrived at a decisively positive net
value (ENPV) of the Project. The resulting ERR value (20,40%) is decisively higher than the
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applied discount rate (5,5%), which additionally proves the economic profitability of the
entire endeavor. This means that the economic benefit exceeds the cost cost of the project,

thus making the project worthy of carrying out from a social point of view.

Risk analysis (susceptibility)

As shown by the financial-economic risk analysis, the financial profitability, as well as
economic effectiveness of the project is susceptible in terms of the discount rate assumed for
the purposes of the assessments. Despite the increased susceptibility, the profitability ratio
points toward the economic effectiveness and validity of the planned investment.

The technical solutions to be used in the project limit the risk of unwanted ecological

and technical malfunctions, as well as the results of such, to a minimum.

Funding
The project received funding from the TEN-T Fund, based on the European
Commission Decision dated 28.06.2011 “regarding the EU funding of the projects “Pilot RIS
implementation for Lower Odra” — 2010—PL-70206—P — within the trans-European network
of transportation (TEN-T)”. According to the decision of the European Commission, the
granted funds are to be spent on the following tasks:
e Task 1 Preparing a feasibility study and an appliance and utilization program —
50%.
e Task 2 Pilot RIS implementation for Lower Odra — including the construction of an
RIS center — 20%.
e Task 3 Verifying the carrying out of the Lower Odra RIS piloting — 50%.
Based on the estimated project costs, presented in the earlier chapters, as well as the
performed analyses, a financing plan for the RIS system was prepared.

Table: 111 Sources of financing for the Project (in thousands PLN). Source: personal calculations

No. Specification Total 2011 2012 2013
1 Total expenditure 27 696,9 2496,9 8 600,0 16 600,0
2 TEN-T funding 6113,2 650,7 1871,3 3591,2
3 State funding 21583,7 1 846,2 6 728,7 13 008,8

Effect on the natural environment
The project in question conforms to both Polish and EU policies of balanced

development and is compatible with endeavors meant to improve the natural environment.
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The RIS system improves safety and efficiency, as well as minimizes the environmental effect
of ships utilizing this section of the river Odra.

The analysis of the environmental effect was to pinpoint the optimal solution for the
environment. The analyzed options were as follows: option 0 — not carrying out the project,
option | — introducing the RIS to Lower Odra — construction utilizing the WISKORD
smokestack as a platform, and option Il - introducing the RIS to Lower Odra — building an
infrastructure of 5 large mast radars. It has been established that option 0, not carrying out the
project, would have the biggest negative effect on the natural environment. Option 1 is the
most environmentally beneficial, including such operations as the installation of sensors on
the former “WISKORD” S.A. artificial fiber factory smokestack. Thus, the negative effect of
2 tall masts is reduced. The first mast, 25m tall, would be situated in Podjuchy, while the
second, 37 m tall, would be raised in the Regalica bank harbor. Therefore, only 2 masts would
be built in the town of Lubczyna, within the perimeter of the harbor, 15 m tall, in the town of
Widuchowa, 40 m tall, as well as the existent one at the Pomorzany power plant in Szczecin,
around 40 m tall.

The analyses indicate that the result of the aforementioned radars will not affect the
environment in any negative way. The electromagnetic field generated by the radars will not
exceed the limits of harmfulness provisioned by the Polish law.

The segment of Odra river to be covered by the project is a territory of great
environmental value. It is a part of the European Natura 2000 Network, designated as
PLH320037 Dolna Odra and PLB320003 Dolina Dolnej Odry. Upon judging all potential
dangers to the aforementioned terrain, one should conclude that carrying out the project, as
well improving safety through electronic navigational maps of international standard within
the existing waterway, will prove beneficial to the natural environment, while the scope of the
project itself will not affect the Natura 2000 territory in any significant, negative way.

Safer navigation will prove instrumental in lowering the amount of fuel used in road
and railway transport. This is directly connected to decreased air and soil pollution stemming
from fuel emissions and asphalt-tire traction. Hence, it’s safe to conclude that the introduction
of the RIS system is an environmentally beneficial operation for the Western Pomerania
region.

The realization of the investment will guarantee the fulfillment of a series of conditions

determined by Polish and EU law, regarding the protection of the environment.
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